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Foto: Fischer, Betlin
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Auruf

zum 11. Spezialistentreffen ,,Junger Eisenbahner” 1976

Die Jugendkommission des Prasidiums des Deutschen

Modelleisenbahn-Verbands der DDR ruft in Uber-

einstimmung mit der Leitung der Pionierorganisation

. Ernst Thalmann* und mit dem Ministerium fur Volks-

bildung alle Arbeitsgemeinschaften ,, Junger Eisenbah-

ner”, ,Junger Modelleisenbahner”, die Kinder- und

Jugendgruppen unseres Verbands zur Teilnahme am

11, Spezialistentreffen , Junger Eisenbahner* auf.

Das Jahr 1976 ist das Jahr des 100. Geburtstagsdes ersten

Prasidenten unseres Arbeitér-und-Bauern-Staates, des

Genossen Wilhelm Pieck, und das Jahr des IX. Parteitags

der SED, der eine stolze Bilanz der Erfolge beim Aufbau

der entwickelten sozialistischen Gesellschaft in der DDR
ziehen und uns den Weg in eine kommunistische Zukunft
weisen wird.

Diese gesellschaftlichen Hohepunkte stehen auch im

Mittelpunkt der Arbeit der AG ,,Junger Eisenbahner" bei

der Erfillung des Pionier- und FDJ-Auftrags fir das

Schuljahr 1975/76 ,,Pionierstaffette Immer bereit!

Geht auf Entdeckungsreise!"

Untersucht, wie sich die DR in den vergangenen Jahren

zu einem leistungsfahigen sozialistischen Transport-

betrieb entwickelt hat!

Macht euch mit den neuen Arbeitstechnologien und den

modernen leistungsfahigen Lokomotiven und Baume-

chanismen bekannt, die dazu beitragen, daf} die Eisen-
bahn ein zuverlassiger Partner der Volkswirtschaft ist!

Gestaltet die Patenschaftsbeziehungen zu den Eisenbah-

nern auf den Bahnhofen, im Triebfahrzeugdienst oderim

Gleisbau noch enger! Werdet gute Freunde der Eisenbah-

ner und lernt die verantwortungsvolle Arbeit und den

vielseitigen Beruf des Eisenbahners achten und schatzen!

Erforscht die revolutionare Tradition der Eisenbahner,

ihren Kampf an der Seite unserer unvergessenen Ernst

Thalmann und Wilhelm Pieck!

Macht euch mit den Leistungen der Eisenbahner der

UdSSR und mit dem sowjetischen Eisenbahnwesen

vertraut!

Veranschaulicht, welche grofie materielle Hilfe und

Erfahrung uns die sowjetischen Eisenbahner bei unse-

rem Aufbau gegeben bzw. vermittelt haben! Mit solchen

Leistungen konnen wir auch in den AG ,Junger Eisen-

bahner* den Pionierauftrag erfiillen und unsere Ergeb-

nisse beweisen, und zwar durch

— die Anfertigung von Dokumentationen

— die Darstellung der Patenschaftsbeziehungen zu Ar-
beitskollektiven der DR

— den Bau von Modellen (Lokomotiven, Baumaschinenh,
Gleisanlagen usw.)

— die Modellierung von Technologien (einschl. elektri-
scher Schaltungen)

— die Ausarbeitung von Neuerervorschlagen oder die
Mitarbeit an Neuerervereinbarungen

Wir wetteifern um die besten Ergebnisse auf diesen

Gebieten und vermitteln durch die Teilnahme am

Spezialistentreffen unsere dabei gewonnenen Erfahrun-

gen.

Die Jugendkommission des Prasidiums des DMV hat

dazu folgendes beschlossen:

1. Das Spezialistentreffen findet auf zwei Ebenen statt:
Auf Bezirksebene an einem Tag in den Fruhjahrsfe-
rien. Als Bezirk ist das territoriale Gebiet einer
Reichsbahndirektion anzusehen.
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Auf Republiksebene an 2 Tagen wahrend der Herbst-
ferien im Bezirk Schwerin.

. Teilnahmeberechtigt sind alle AG ,,Junger Eisenbah-

ner an Schulen, Technischen Stationen, Pionierhédu-
sern und -eisenbahnen, anderen auBerschulischen
Einrichtungen, unabhangig von ihrer Mitgliedschaft
im DMV, und die Kinder- und Jugendgruppen des
DMV.

. Die Bewertung erfolgt getrennt in den Altersgruppen

10 -+ 14 Jahre und 15:-- 18 Jahre. Eine Mannschaft
wird durch 3---5 Pioniere (FDJler) bzw. Schuler
vertreten.

. Teilnahmemeldungen sind bis zum 28. Februar 1976

den zustandigen Bezirksvorstinden des DMV zuzulei-
ten. Diese laden die Mannschaften ein. Die Teilnah-
memeldungen enthalten: Name der Arbeitsgemein-
schaft, Altersgruppe (10---14 oder 15:-- 18 Jahre),
Kategorie des Exponats (siehe Pkt.5) und Angaben
zum Platzbedarf und StromanschluB (soweit erforder-
lich).

. Die Exponate konnen sich in folgende Kategorien

gliedern

a) Modelle, Modellanlagenbau, Modellbautechnolo-
gien

b) elektrotechnische Schaltungen mit Industriemate-
rial

¢) elektronische Schaltungen und Funktionsmodelle

d) Dokumentationen, Sammlungen, Forschungsauf-
trage zur Geschichte der DR und des Klas-
senkampfs der Eisenbahner

e) Neuererleistungen fur die DR oder die Pionierei-
senbahnen.

. Die Bewertung der Exponate erfolgt durch eine Jury

im Rahmen einer 6ffentlichen Verteidigung anlaBlich

der Spezialistentreffen.

Der Jury gehoren an: Vertreter des Bereichs Volksbil-

dung, der Pionierorganisation, der DR und Pioniere

bzw. Schuler sowie AG-Leiter der teilnehmenden

Mannschaften.

Sie wird vom Vorsitzenden bzw. einem Vertreter der

Jugendkommission des DMV geleitet.

Bewertungskriterien sind:

— Mefbarer Nachweis der Erfillung des Pionier- und
FDJ-Auftrags,

— Grad der Verallgemeinerungsfahigkeit bzw. der
Moglichkeit der Nachnutzung der Ideen und Ver-
fahren,

— Nachweis der Selbstandigkeit der Erarbeitung des
Exponats durch Pioniere und FDJler,

— Nachweis des geistigen Erfassens des Exponats
bzw. der damit verbundenen Probleme,

— Originalitat des Exponats.

Die Entscheidung der Jury ist endgultig.

. Die Jury vergibt als Anerkennung fir die besten

Exponate Diplome und Ehrenpreise.
Jeder Teilnehmer und jede teilnehmende Mannschaft
erhalt eine Teilnehmerurkunde.

. Die auf den Bezirkstreffen mit dem Diplom des

Vorsitzenden des Bezirksvorstands ausgezeichneten
Mannschaften erhalten gleichzeitig die Delegierung
zum Zentralen Spezialistentreffen , Junger Eisenbah-
ner*. Jugendkommissiondes Prasidiumsdes DMV



Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

Uber die Berlin-Anhaltische Eisenbahn (9)

Die Lokomotiven der BAE (lil)

Die ersten 1B-Giiterzug-Lokomotiven (Nr.26 bis 28)

Einem zeitgenossischen Bericht von 1847 ist zu ent-
nehmen, daB bereits 1846 die vorhandenen Lokomo-
tiven zu schwach waren, um den Anforderungen
zu genigen. Von den vorhandenen Bl-Lokomotiven
muBten oft vor Guterziigen zwei eingesetzt werden. Auch
die Personenzige bedurften einer Vorspannlokomotive,
wenn nicht eine der zuletzt beschafften Lokomotiven der
,Beuth“-Klasse zum Einsatz kam. Von den 2520 Zugen
der BAE im Jahre 1846 wurden 929 Zige jeweils mit 2und
53 Zige sogar mit 3 Lokomotiven befordert. Das
erforderte die schnelle Beschaffung von mindestens 3
starkeren zweifach gekuppelten Guterzug-Lokomotiven,
die dann von Borsig im Jahre 1847 geliefert und mit den
Betriebsnr. 26 bis 28 in Dienst gestellt wurden. Siedurften
shnlich einer an die ,Stargard-Posener Eisenbahn®
gelieferten Bauart gewesen sein. Es waren 1B-Lokomoti-
ven mit iiberhangendem Stehkessel, der eine Rundkup-
pel trug. Der Langkessel hatte einen ovalen Querschnitt.
Der Treibraddurchmesser von 1327mm war dem Ver-
wendungszweck der Maschinen angepaBt. Weitere Teile
entsprachen damaligen Konstruktionsmerkmalen:

hochliegende Tragfedern fur die gekuppelten Achsen
und Doppelschiebersteuerung. Die Tender besaBen noch
ein holzernes Untergestell. :

Die 1A1-Reisezuglokomotiven (Nr.29 bis 31 und 34)

Als 1848 die Strecke Juterbog—Riesa eroffnet wurde,
muBten wiederum neue Lokomotiven beschafft werden.

Fir den Reisezugdienst waren es 4 Stick 1Al-Lokomoti-
ven. Sie entstammten einer Borsigschen Bauserie von
insgesamt 39 Lokomotiven, die auch noch an andere
Bahnen geliefert wurden. Sie besaflen wieder, wie
frihere Bauserien, einen runden Langkessel. Der durch
die hintere Laufachse gestutzte Stehkessel trug eine
Vierseitkupplung. Die Lokomotiven waren wahrschein-
lich mit einer Doppelschiebersteuerung ausgerustet. Der
Treibraddurchmesser betrug 1676 mm, so daBl er dem
Einsatzzweck im Reisezugdienst entsprach. Diese Tender
hatten eiserne Untergestelle. Eine dieser Lokomotiven,
die Nr.31 ,Saxonia", entgleiste im Herbst 1852 zwischen
RofBlau und Coswig, also auf der Stammstrecke. Dem
Unfall- und Untersuchungsbericht zufolge, verdffentlicht
in der ,Verkehrstechnischen Woche* 1906, Nr.25, Seite
688, sind nachstehende Angaben des Maschinenmeisters
der BAE, Hennig, Gber die Lastverteilung der Unfall-
Lokomotive entnommen:

Der Schwerpunkt der Lokomotive lag 222 mm vor der
Treibachse. Nach ihrer Reparatur und einer Probefahrt
am 28.Januar 1853, bei der die Lokomotive noch bis zu

Bild 1 Skizzen der Lokomotiven Nr. 26 bis 28, 29 bis 31 und 34, 32 und 33, 35 bis 37

7% 2243 | 59T 1617
21" v 4056

Masse Leer- Dienst-
der Achse masse masse
kg kg kg
Vordere Achse 925 5900 6825
Treibachse 1950 9000 10950
Hintere Achse 925 3000 3925
Lok-Dienstmasse 21700
Nr 32-33
Borsig
1843
FEIgf==a
S = = ,
.9.
2% 8 |50 0 |
108%" =335
Nr 35 -37
Borsig
B0
|

| 852" 1627 | 560" 1735
L__10'0%" 335
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Bild 2 Skizze der Lokomotiven Nr.77 und 78 (Sk. v. Kohler, Erf.)
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einer Geschwindigkeit von 78,6 km/h einen ruhigen Lauf
aufwies, wurde die ,,Saxonia“ wieder in Dienst gestellt.

Die 1B-Lokomotiven (Nr.32, 33, 35 bis 37
43 bis 47, 55 bis 58 und 71)

Die ersten zwei Lokomotiven (Nr. 32 und 33) waren noch
1849 anlaBlich der Eroffnung der Strecke Jiterbog —
Riesa beschafft worden. Die anderen Maschinen dieser
Gattung wurden in gewissen Abstanden bis 1860 aus-
geliefert. Das laBt darauf schlieBen, daB es sich um
eine brauchbare Lokomotive handelte. Es waren durch-
weg Maschinen mit tberhangendem Stehkessel und mit
Vierseitkuppel. Allerdings wichen die Hauptabmessun-
gen der einzelnen Lieferungen voneinander ab. Der
Langkessel bestand aus 4 langen Blechen und war mit
dem Stehkessel und der Rauchkammer durch Win-
keleisenringe vernietet. Der Dom befand sich auf der
vorderen Kesselhalfte sowie je ein Sicherheitsventil auf
dem Dom und dem Stehkessel. Die Federn der vorderen
Laufachsen waren durch Ausgleichshebel miteinander
verbunden. Auffallig sind bei den Lokomotiven ab Nr.43
der grofle Zylinderdurchmesser von 457mm.und der
lange Hub von 610mm. Das ist auf die gesteigerten
Anforderungen, die an die Lokomotiven gestellt wurden,
zuruckzufuhren.

Die 1A1-Schnellzuglokomotiven
Nr. 38 bis 42 und 48 bis 54

1853 stellte die BAE die ersten Schnellzuglokomotiven in
Dienst. Mit der Achsfolge 1A1 und einem Treibraddurch-
messer von 1829 mm waren sie zwar keine ,,Schnell-
laufer", aber anscheinend doch leistungsfahig und beim

g —— — -

\
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Bild 3 Skizze der Lokomotiven Nr.79 und 80 (Sk. v. Kaéhler, Ert)

Personal beliebt. Die ersten Lokomotiven (Nr. 38 bis 40)
hatten noch einen Zylinderdurchmesser von nur 356 mm,
der von der Lokomotive Nr.41 an auf 381 mm vergroBert
wurde. Diese ,krummen* Millimetermalle werden er-
klarlich, wenn die damals gebrauchlichen MaBangaben
eingesetzt werden, namlich 14 und 15 Zoll fur diese Falle.
Auffallig grol war auch der Durchmesser der vorderen
Laufrader mit 1219 mm. Die 1A1-Schnellzuglokomotiven
waren mit der Stephenson-Steuerung ausgerustet.

Die 1A1-Schnellzug-Lokomotiven
(Nr.59 bis 70 und 72 bis 76)

Die bekannte Crampton-Lokomotive wurde von der BAE
nicht beschafft, obwohl sich die Streckenverhaltnisse
hierzu eigentlich angeboten hatten. Dafur lieferte Borsig
leistungsfahigere 1Al-Lokomotiven mit einem Treibrad-
durchmesser von 1981mm, also ausgesprochene
wSchnellaufér”. Auch hier betrug der Laufraddurchmes-
ser 1219mm. Ein leistungsfahigerer Kessel und der
groflere Kolbenhub des Zylinders entsprachen dem
Verwendungszweck. Mit der Lokomotive Nr.76 schlo
bei der BAE die Beschaffung von Dampflokomotiven mit
Vierseitkuppel uber dem Stehkessel ab.

Die 1A1-Personenzuglokomotiven (Nr.79 und 80)

Diese beiden waren die letzten von der BAE beschafften
ungekuppelten Lokomotiven. Sie gleichen den Schnell-
zuglokomotiven Nr.77 und 78, hatten jedoch nur einen
Treibraddurchmesser von 1676 mm. Die Federn lagen
unterhalb der Achsbuchsen.

BUCHBESPRECHUNGEN

Autorenkollektiv, Schlagadern der Wirtschaft", — Eisenbahnen europai-
scher sozialistischer Lander — transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen
DDR — 108 — Berlin; 2885., Kunstdruckpapier, Leineneinband, 25—M
Autoren aus Bulgarien, Ungamn, Polen, Ruménien, Jugoslawien, der CSSR,
der UdSSR und der DDR stellen nach einer einheitlichen Gliederung ihre
jeweilige Bahnverwaltung vor und weisen nach kurzem historischen Rick-
blick auf die volkswirtschaftliche Bedeutung, die Gestaltung des Eisenbahn-
netzes, die technische Ausrustung sowie die Perspektive hin. Hoher Informa-
tionsgehalt, bereichert durch zahireiche Bilder (264) und Tabellen.

O. Prof. Akad. Architekt Horst Grabner., ,,Ei
terte Auflage

transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen DDR — 108 — Berlin, 316 S.,
Lederineinband, 20.— M

Das Fachbuch enthalt Hi ise zur Gestaltung rweck iger, 1
rechter Eisenbahn-Hochbauten, wie Empfangsgebiude, Bahnsteighallen
Guterhallen und -abfertigungen, Stellwerke, Bahnbetrieb ke, Bahnbe--
triebswagenwerke, Unterwerke usw. Der Inhalt bezieht sich nicht nur auf
den Neubau, sondern auch auf die Reb K vorhand Baut:
Reich bebildert, viele Zeich und Tabell

bahn-Hochb \ 2, erwei-

al; funk
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Unseren lindiseh ipfehlen wir auBerdem:

Lesern

Burkhardt Kiegeland, ,Modellei
96 Fotos, 60 Zeichng., Leinenbd.
Ein Handbuch, vor allem fir den Anfanger geeignet, das eine breite Palette
uber die Modellbahn enthalt.

Richard Heinersdorff, ,.Die k.u.k. Privilegierten Eisenbahnen
(182819181, Verlag Fritz Molden, Wien, Ln.

Der Autor beschreibt in informativer Weise die Eisenbahngeschichte der
ehem. Donaumonarchie; reich illustriert.

Ron Ziel ungd Mike Eagl , wDampflob
Verlagshandiung, Stuttgart, 304 S.

Mit 550 Fotos widmen die beiden Autoren dieses Standardwerk der Dampf-
lokliteratur den Dampflokomotiven aller Lander der Welt, in denen es jemals
gedampft hat.

H.C. B. Rogers, ,Franzésische Dampflokomotiven des 20. Jahrhunderts®,
Franckh'sche Verlagshandlung Stuttgart, 140 S., 97 Fotos, geb.

In Frankreich erreichte der europaische Dampflokbau seine hochste Vollen-
dung. André Chapelon nahm darauf einen groBen persénlichen EinfluB. Das
beschreibt diese Biographie und Technikgeschichte ausfihrlich.

bahn", Ratgeberverlag Wien/Minchen,

tiven der Welt”, Franckh'sche
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Im dritten
Lebensjahr. ..

...wurde das Interesse an der Mo-
delleisenbahn bel dem jetzt 24jahrigen
Studenten der Fachrichtung Elektro-
nik, Gerd Schulze aus Leipzig, ge-
weckt.

Sein Vater begann damals mit dem
Bau einer HO-Anlage. Wahrend Herr
Schulze jun. zunachst nur zuschauen
durfte, wurden inzwischen die Rollen
vertauscht. Heute arbeiten beide
quasi im Kollektiv, der Sohn ist fur die
schaltungstechnische Seite, der Vater
fur die Ausgestaltung der Anlage
zustandig.

Fur die Bahndamme und Hochfla-
chen wurde Schaumpolystyrol ver-
wendet, auf das die Gleise mit unter-
legten Schottermatten aufgeleimt
wurden.

Ein elektronischer Fahrregler — nach
einer unserer Bauanleitungen selbst
angefertigt — wird fur einen Strek-
kenabschnitt eingesetzt. Die beiden
Hauptstrecken sind miteiner kontakt-
losen Selbstblockung mit Transisto-
ren ausgerustet, Das hat den Vorteil,
neben einer Einsparung von Kontak-
ten wesentlich sicherer zu funktionie-
ren.

Geplant ist die Anfertigung eines
Generators mittlerer Frequenz
(5...10kHz) far eine unabhangige
Zugbeleuchtung.

Uber die Zugbeeinflussungsschaltung
werden wir in einem anderen Heft
etwas veroffentlichen.

WDER MODELLEISENBAHNER" 111976
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HELMUT FISCHER (DMV),
Berlin

Eine
Diorama-
Anlage

in der
NenngrofRe N

Bild | So sieht prinzipiell der Aufbau
einer Diorama-Anlage aus; die angege-
benen MabBe beziehen sich auf die
N-Anlage des Herrn Helmut Fischer,
Berlin

Bild 2 Die Anlage im Entstehen; fir
weniger Geubte im Verlegen der Tras-
sen und im Gelandeunterbau ein gutes
Anschauungsmaterial

Bild 3 Die betriebsfertige N-Anlage in
einer Gesamtansicht
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Als ich vor mehreren Jahren einmal das Verkehrsmu-
seum in Dresden besuchte, war in einer Abteilung des
Hauses eine nicht alltagliche Ausstellung der Dresdener
Modellbahnfreunde zu bewundern.

Einer LadenstraBe ahnlich reihte sich da Schaufenster an
Schaufenster, hinter denen Modellbahnanlagen in Form
von Dioramen (Schaubildern) gestaltet waren.

Eine ganz besonders beeindruckende Wirkungergab sich
aus einer klaren Motivaussage, guter technisch-kunstleri-
scher Ausfihrung der Anlagen und dem buhnenhaften
Charakter, der samtliche ablenkenden Erscheinungen,
wie sie in einem Ausstellungsraum nun einmal vorhan-
den sind, abschirmte und so den Eindruck fir den
Beschauer erweckte, als stunde er vor einer wirklichen
Landschaft.

Diese gute Anregung ubernahm ich und baute fur die.

Modellbahnausstellung 1974 in Berlin eine Diorama-
Anlage in der Nenngrofie N.

Dafiir wahlte ich beim technischen Aufbau einen relativ
unkomplizierten Weg. Nur eine lgleisige Gebirgsstrecke
in geschlossener Streckenfiihrung sowie ein von dieser
vollig unabhangiger ,, Talring* mit einem kleinen Durch-
gangsbahnhof bildeten die Grundlage fur den Gleisplan.
Starke Neigungsverhaltnisse wurden vermieden. Beson-
ders fiir N ist eine konsequente Einfachheit bei den
starken Belastungen des Ausstellungsbetriebes zu emp-
fehlen. Die Anlage hat dann ubrigens auch bei 14tagigem
Einsatz stets zuverlassig und storungsfrei gearbeitet.
Einen groBen Wert legte ich jedoch auf eine gute
landschaftliche Durchgestaltung. Die Trasse wurde
mit Schwellenband, in das Profilschienen eingezogen
wurden, mit einer Spezialmasse beschottert. Hierzu
verwendete ich Schlammkreide und hellgraues Streu-
mehl, im Verhaltnis 1:1 gemischt und mit ein wenig
Firnis angeruhrt. Das Gelande formte ich in Skelettbau-
weise, iberzog alles mit Leinen und beklebte es mit Pack-
papier. Das Ganze wurde dann zweimal mit weifler Latex-
Farbe gestrichen; denn das ist der richtige Untergrund
far eine helle und freundlich aussehende Farbgebung
mit Plakatfarben. Eine passende Landschaftskulisse
malte ich auf weilem Leinen auf, was der Anlage einen
harmonischen Abschluff gab. Da die handelsiiblichen
Hochbauten in der BaugréfBe N fur eine anspruchsvolle
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Bild4 Und hier ein Detail vom Bf ,Tan-
nendorf*. Deutlich sichtbar ist es, daB die
Weichenantriebe unter Flur angeordnet wur-
den. Herr F., zweifelsohne ein Meister unseres
Fachs, wird Verstindnis dafir aufbringen,
wenn wir unsere Leser auf 2 Dinge aufmerk-
sam machen mochten, die man vermeiden
kann:

Erstens erscheint uns die GraBe der Quader
der Stiitzmauer im Verhiltnis zu N doch etwas
zu gewaltig geraten (sie dirften dann in natura
mindestens 1400mm x 700mm groB sein!), und
zweitens wirkt eine . Freihand-Schrift”, hier
auf dem Bahnhofsschild, niemals schon. Auf
der Ausstellung war das nicht zu erkennen,
doch die Kamera sieht alles nun einmal
deutlicher.

LAELED
HI W S hign

- -

Bild5 So léste Herr F. das Problem fyr den Aufbau eines platz- und

parenden hattenbahnhofs" mit einer Magazinkonstruktion, far
viele besti t eine gute Anregung!
Bild6 Und so werden die Magazine verriegelt
Fotos und Zeichnung: H. Fischer,
Berlin




Gestaltung kaum verwendbar sind, habe ich alle Ge-
baude, Briicken usw. nach HO- bzw. TT-Vorlagen bzw.
Baukasten auf fotografischem Weg maBstabgerecht
selbst angefertigt.

Wie aus der Entwurfsskizze fiur meine Anlage hervorgeht,
fihren die beiden Ringstrecken durch die Hintergrund-
kulisse hindurch. Das ist allerdings nur an einem
Tunnelportal der oberen Strecke erkennbar. Alle Gbrigen
Durchbriiche sind fur den Betrachter nicht einsichtbar.
Hinter der Kulisse hatte ich ursprunglich je oben und
unten einen Abstellbahnhof geplant. Ich befurchtete
jedoch den Arbeitsaufwand, der im Aufbau der vielen

Weichenstraen bestand, fur die noch entsprechende:

SicherungsmafBnahmen erforderlich gewesen waren. So
kam ich auf einen ganz anderen Losungsweg: Ich trennte

Ing. PETER EICKEL (DMYV), Dresden

die Ringstrecke auf und setzte in diese Lucke ein Stick
inder Art einesMagazins ein. Jedes Magazin kann jeweils
einen kompletten Zug aufnehmen, so daB mehrere
Zugeinheiten in einem Magazinrahmen abgestellt und
nach Belieben ausgewechselt werden konnen.

Da es sich um einen Versuch handelte — der sich
allerdings vollig bewahrte — hatte ich die Magazine aus
Holzleisten, Schwellenband und Schienenprofil regel-
recht einfach ,,zusammengeschustert",

Trotz dieser Primitivitit gab es auch dabei keine
Betriebsstorung. Das ware wohl bei Weichen unméglich!
Dieser Erfolg berechtigt zu einem weiteren Ausbaudieser
besonders raumsparenden und dabei billigen ,Ma-
gazintechnik", mit der ich vielleicht manchem anderen
eine Anregung gegeben habe.

Bauanleitung fiir den Tender 2'2'T 31,5 der

ehemaligen K.P.E.V. in HO

Fir ihre Schnellzuglokomotiven $10, S10%, S10* und
P10 beschaffte die ehemalige KPEV ab 1911 4achsige
Tender mit Fachwerkdrehgestellen, 31,5 m® Wasser- und
7t Kohlefassungsvermoégen (Kurzbezeichnung: pr 2'2'T
31,5). Diese Tender wurden in gleicher Ausfihrung auch
zum Vorbild fur andere Bahnen, Nahezu gaenauso war
der kurz zuvor entwickelte Tender fur die Gattung S 9
(DRG-Baureihe 14%) vom Jahre 1908,

Fur den Tender sind der querliegende Wassereinlauf und
die Fachwerkdrehgestelle charakteristisch. Tender der
Bauart 2'2'T 31,5 besafen zum Beispiel folgende Lokomo-
tiven: 17008 (pr.S 10, DRG), 17202 (prS 10°, DRG), 17 1066
(pr S 10!, Bauart 1911, DRG), 171205 (pr S 10°, Bauart
1914, DRG), 38 1744 (pr P8, DR), 38 3545 (pr P8,DR), 39038
(pr P 10,DR), 39113 (pr P 10, DR), und 39 148 (pr P 10, DR).
Nach 1945 wurde der 22T 31,5 teilweise mit den
‘Reko-Lokomotiven den, Baureihe 58 (ex pr G 12)
gekuppelt, da diese Tender durch die Rekonstruktionder
P 10 zur Baureihe 22° frei wurden, Bei den Tendern fiir

die BR 58* wurde der Kohlekasten durch einen Aufsatz
aus Stahlblech vergrofert.

Aber auch einen grundlegenden Umbau erfuhr der Ten-
der nach 1945. Fur einige der erfolgreichen Kohlenstaub-
lokomotiven ,,System Wendler* wurde er in der Form
,Kohlenstaubumbautender 2'2"T 26" verwendet.

Tender mit nahezu gleichen Abmessungen beschafften
auch die ehemalige Wiirttembergische Staatsbahn (wu
2'2'T 30) und die PKP (2'2'T 32, fur Pt 31 = DRG 19" und
Pu 29 = DRG i22). Hierbei waren nur die Wassereinlaufe
und die Kohlekasten etwas verandert. Fur einige Lo-
komotiven der BR 44 setzte die DRG den Umbautender
2'2'T 32 ein. Auch dieser basiert auf dem Fahrwerk mit
Fachwerkdrehgestellen des Originaltenders. Abwei-
chend vom KPEV-Tender und damit dem Aussehen der
Einheitstender angepalit, wurde der Kohlekasten gestal-
tet. Durch das Anschuhen des Einheitskuppelkastens
vergroflerte sich die Gesamtlange von 8650mm auf
9053 mm.

(HlarririerrnaBe - Vorbue')
Jerfenonsicht

Bild | Die Seitenansicht des Tenders. Die beiden Seiten des
Kohleh fbaues sind haufig auch vorn nach unten abge-
hrigt (siche Zeichnung oben links).
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Bild 2 Ruck- und Vorderansicht
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Bild 3 Draufsicht auf den Tender. Die Klammer-

maBe bei den Bildern entsprechen dem Vorbild,
die anderen MaBangaben der NenngroBe Ho.

Und nun einige Ausfihrungen zum Bau des Tenders.
Als Basis dienen 2 Triebgestelle der EMB-BR 52 Kon.
Diese werden mit der Bodenplatte (Metall, Pertinax oder
Plaste) starr verbunden. Auf dieser Platte wird der Motor
der EMB-BR 110/118 befestigt. Die Platte nimmt gleich-
zeitig das Oberteil als Auflage auf. Auf die beiden
Achsstummel des Ankers werden 2 Zahnrader (Z =
20, Modul = 0,5) gepreft. Trotz der nunmehr steifen
»Drehgestelle* durchfahrt der Triebtender alle Radien
ab 440mm einwandfrei. ZweckmaBigerweise gestaltet
man die Platte mit allen Einzelheiten zum Fahrgestell.
Das Plasteritzel des Drehgestells ist durch ein Polystyrol-
Plattchen (10,5 x 5,1 mm dick) gegen Herausrutschen zu
sichern.

Wird die Grundplatte aus Polystyrol gefertigt, so geniigt,
Kleben mit , Plastikfix". Bei Verwendung von Metall oder
Pertinax ist auf jeden Fall Metallkleber zu benutzen (z. B.
»Epasol 11%),

Die Original-Drehgestell-Seitenteile und -kopfstiicke
werden entfernt, so daf8 nur noch die Bodenplatte am
Drehgestellkérper verbleibt. Wer den groBeren Aufwand
nicht scheut, sollte die Achsen mit Speichenradern
(Vorlaufer PIKO, BR 66, oder Tenderrader PIKO, BR 55)
ausrusten. Das Aussehen des Tenders gewinnt dadurch
betrachtlich. Der Aufbau wird in der ublichen Art aus
Ms-Blech hergestellt und durch Schraubverbindung an
der Bodenplatte befestigt. Jeder freie Raum sollte durch
Bleiballast ausgefullt werden.

Noch einige Hinweise zum Kohlekastenaufsatz. Der
EMB-110-Motor ragt 4mm Gber den oberen Rand hinaus
und fillt fast die gesamte lichte Weite aus (Motorbreite
20mm, lichte Weite Kohlekasten 23mm). Der Tender
miBte also ,,randvoll” bekohlt werden, um den Motor zu
kaschieren. Da bieten aber Tender mit einem Aufsatz ein
besseres Bild, Bis zur EinfGhrung der elektrischen
Beleuchtung bei den Triebfahrzeugen war bei den
Tendern auf dem hinteren Werkzeugkasten ein Gasbe-
hélter (kein Luftbehélter, wie falschlicherweise oft
angenommen wird) montiert.

Die Zeichnung zeigt die Ansichten des Tenders und seines
Triebsatzes, Man ist somit in der Lage, relativ schnell ein
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(ioemmermiae « Vorksl),

Droulsicht

Zugmittel zu bauen. Die ausgewahlte Lokomotive wird
antriebslos geschoben. So empfiehlt sich auf der Basis
des 55er-Fahrgestells als Umbaulok die 58*°. S 10-Bauar-
ten und die P 10 missen jedoch im Selbstbau angefertigt
werden. Eine groBe Hilfe ist die Verwendung des
Tenders fur die , Liliput“-P 8, falls deren Motor einmal
nicht mehr funktioniert und der Antrieb dieses Modells
ohnehin manche Sorge bereitet.

Bild 4
a) Draufsicht auf den Aufbau der Drehgestellplatte
b} Anordnung des Motors und der beiden Zahnrider auf der Platte, von der
Seite gesehen. Die MaBang entsprechen HO.
Zeichnungen: Verfasser

bl Gretgestedolatte



Durch Verandern des inneren Achsabstands (eigentlich

. des Drehzapfenabstands) und durch eine andere Motor-

" bauart lassen sich so auch einige andere Tender bauen,

wie z. B. bad 2'2'T 15 und T 20 oder bayer. 2'2'T 18. Mitden

unveranderten Drehgestellblenden der Kondenslok ist

die Anfertigung der Tender 2'2'T 24 bzw. T 28 (Koh-

lenstaubumbautender aus Wannentender) fur die Lo-
komotiven der BR 44, 52 und 58 moglich.

Bild | Lokomotive 39067, Bw Junkerath (1933), mit Tender pr 22°'T 31,5

Bild 2 Die 381883 mit Tender pr 2'2'T 31,5 Bild 4 Ebenfalls eine Maschine der BR 53,” der DR, die 58 3020 mit Tender
pr22'T 31,5

Bild 5 Reko-Lokomotive der DR 583011 mit Tender pr 2'2'T 31.5
Bild 3 Lokomotive 383545 mit Tender pr 2°*T 31.5 . Fotos; R. Lehmann (4); Fotobeschaffg.: Verfasser (1)
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GUNTER BARTHEL (DMV), Erfurt

Zur Festlegung und Bedeutung der Eisenbahnepochen

fiir den Modelleisenbahnbau

Im Heft 5/1968 veroffentlichten wir den Vorschlag der
Internationalen Eisenbahn-Presse-Vereinigung* —
.ferpress" — der beinhaltete, 3 Epochen in der Entwick-
lung der Eisenbahn in geschichtlicher Hinsicht zu
unterscheiden. Danach sollte sich die Modellbahn-Indu-
strie bei der Auswahl ihrer Vorbilder richten, um dem
Modellbaufreund die Moglichkeit zu bieten, eine
epochereine Anlage aufzubauen. :
Der Deutsche Modelleisenbahnverband der DDR legte
von Beginn an einen groflen Wertdarauf, seine Mitglieder
und Arbeitsgemeinschaften zu einem epochemaBigen
Denken zu erziehen. Wie unsere Umfrage aus dem Jahre
1974 ergab, berucksichtigen bereits auch die meisten
Modelleisenbahner in der DDR diese Einteilung. Unsere
Redaktion und ihr Beirat vertreten aber nach grindlicher
Diskussion die Ansicht, daf3 fiir uns die bisherige
Epocheeinteilung nicht aussagekraftig genug ist, da sie
nicht von den gesellschaftspolitischen Betrachtungen
ausgeht. Deshalb erhielt das Beiratsmitglied, Herr Gun-
ter Barthel, den Auftrag, folgenden Beitrag, der auf
seinen Auffassungen beruht, zu verfassen.

0. Vorbemerkung

Bei der Festlegung der Eisenbahnepochen (EE) fur die
Entwicklung des deutschen Eisenbahnwesens von 1835
bis zur Gegenwart zeigen sich in der bisherigen Modell-
bahnliteratur unterschiedliche Betrachtungsweisen. Die-
ser Beitrag soll darlegen, welche EE fur die Modellbahn-
freunde der DDR festlegbar sind und nach welchen
Kriterien dabei vorzugehen ist.

Die Diskussion, die vor mehreren Jahren zu diesem
Thema begann und die der , ferpress“-Vorschlag auslo-
ste, wurde eigentlich nie recht zu Ende gefihrt (1).

Die dort vertretene Auffassung, Eisenbahnepochen fest-,
zulegen, damit die Modellbahnindustrie ein bestimmtes
Sortiment fir jede EE bieten kann, fand leider auch bei
den Modellbahnherstellern bisher nur wenig Resonanz.
Ansatze gab es zwar beim VEB K PIKO, der einmal die
BR 89 in der alten sachsischen VT-Ausfuhrung heraus-
brachte; aber bereits bei der BR 55 wurde auf eine
historische Ausgabe verzichtet. Bei den Wagen gibt es
auch Modelle alterer Fahrzeugtypen: Sie wurden aber
nur mit moderner Wagenbeschriftung gefertigt. Auchder
VEB Berliner TT-Bahnen unternahm einen Versuch,
historische Fahrzeuge anzubieten. Zwei Reisezugwagen
wurden bisher als Modelle der PreuBlischen Staatsbahn
herausgebracht; eine dementsprechende Lokomotive
wurde aber leider nicht entwickelt. Sicherlich sind diese
»Tests anzuerkennen. Sie verlieren aber an Wert und
konnen nicht wirksam werden, wenn sie nicht von der
gesamten Modellbahnindustrie konsequent zu Ende
gefiihrt und wenn nicht gleichzeitig das Eisenbahnepo-
che-Denken unter den Modelleisenbahnern geférdert
und propagiert werden. .
Der vom Verfasser seit 1956 aufgestellte Grundsatz (2),
dafl eine richtige Modellbahnanlage so durchgestaltet
sein muf}, dafl Zeit, Ort und Thema eine Einheit bilden
und alle Motive und Details ubereinstimmen mussen,
findet immer groflere Beachtung. Er kann aber nur in
voller Breite und vielgestaltig verwirklicht werden, wenn
auch ein anderer Zeitabschnitt als nur die Gegenwart
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dargestellt werden kann. Das Eindringen in historische
Gegebenheiten erweitert und bereichert den Modelleisen-
bahnbau und sollte darum auch von der Industrie
gefordert werden. Wenn man es genau nimmt, stimmen
bereits die fur die gegenwartige EE herausgebrachten
Modelle in ihrem auBeren Erscheinungsbild schon nicht
mehr Gberein, weil in der Kennzeichnung der Fahrzeuge
inzwischen zu viele Veranderungen eingetreten sind. Es
ist darum an der Zeit, auch hieriiber einen genauen
Uberblick zu geben. Auch das ist Aufgabe dieser
Ausfuhrungen.

1. Die Eisenbahnepochen und Perioden

Geht man an die Frage der Eisenbahnepochen heran, so
kann nicht die technische Entwicklung des Eisenbahnwe-
sens allein Richtschnur sein. Eine solche einseitige
Betrachtungsweise, wie sie bei Gerhard Trost im Band
wDie Modelleisenbahn 3* erkennbar ist, laBt einen
entscheidenden Gesichtspunkt aufler acht: den gesell-
schaftlichen Aspekt. Er ist aber primar zu sehen und von
ihm ist auszugehen.

Es ist nachweisbar, daf markante Veranderungen im
auBeren Erscheinungsbild der Eisenbahn vor allem
immer dann auftraten, wenn sich jeweils die gesellschaft-
lichen Verhaltnisse umgestalteten. Hier sind bedeutende
Einschnitte innerhalb der 14 Jahrzehnte erkennbar. So
lassen sich zunéachst 4 grofle Eisenbahnepochen festle-
gen, die einmal im Zusammenhang behandelt werden
sollen:

Eisenbahnepoche I (1835 bis 1885)
Epoche des deutschen Eisenbahnbaus von den Anfan-
gen bis zur Staatsbahnzeit

Eisenbahnepoche II (1885 bis 1920)

Epoche der deutschen Staatseisenbahnen und des
Ausbaus der Neben- und Kleinbahnen

Eisenbahnepoche III (1920 bis 1945)
Epoche der Reichseisenbahnen (auch: Reichsbahnen,
Reichsbahn), der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
und der faschistischen Deutschen Reichsbahn

Eisenbahnepoche IV (ab 1945)
Epoche der in Volkseigentum ubergegangenen Deut-
schen Reichsbahn (DR) auf dem Gebiet der ehemaligen
SBZ, der heutigen DDR

Daruber hinaus mussen noch innerhalb einer jeden
Eisenbahnepoche einzelne Perioden bertucksichtigt wer-
den, die die jeweilige graduelle Entwicklung kennzeich-
nen. .

Die Beachtung dieser Perioden, die mitunter nur wenige
Jahre umfassen, ist eine wichtige Voraussetzung fur die
Gestaltung einer vorbildgetreuen Modellbahnanlage: Je
wirklichkeitsnaher — desto begrenzter ist der darzustel-
lende Zeitraum zu wahlen. Untersuchen wir deshalb die
einzelnen EE daraufhin naher. Bei der nun folgenden
knappen Charakterisierung der Perioden konnen nur
einige Gesichtspunkte erortert werden.
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2. EE 1 (1835—1885)
2.1. 1.Periode (1835—1855)

Die Entstehung von Territorialeisenbahnen

Charakteristisch fiir diese ersten 2 Jahrzehnte ist das
Entstehen einzelner Verkehrszentren. Bedingt durch die
damalige politische und staatliche Zerrissenheit Deutsch-
lands hatten diese Territorialeisenbahnen trotz der
gegebenen AnschluBmoglichkeiten nur wenig Verbin-
dung miteinander. Trotzdem kann das bis 1855 entstan-
dene Eisenbahnnetz als Grundnetz fiir Deutschland
angesehen werden.

Es waren regelspurige Hauptbahnen, die zunachst vor-
wiegend als Privatbahnen, aber auch bereits als Staats-
bahnen gebaut und betrieben wurden. Der Staatseisen-
bahnbau betraf vor allem die Lander Baden, Hannover
und Wirttemberg. In Preuflen entstanden erst nach der
Revolution von 1848 die ersten Staatseisenbahnen (z. B.
die Ostbahn).

Die einzelnen Lander eroffneten ihre Eisenbahneninden

folgenden Jahren: 1836 Bayern, 1837 Sachsen, 1838 °

Preuflen, Braunschweig, 1840 Hessen, Baden, Hannover,
1844 Schleswig-Holstein, 1845 Wurttemberg und 1846
Mecklenburg-Schwerin.

Die Streckenliange betrug bis zum Jahre 1855 rund
8000 km. Der Anteil der Privat- und Staatsbahnen sah
folgendermaBen aus:

in Deutschland 4300km Privatbahnen, 4000km Staats-
bahnen

in Preuflen 2760km Privatbahnen, 1000km Staatsbah-
nen.

2.2. 2.Periode (1855—1875)

Die Weiterentwicklung von Privat- und Staatsbahnen
und der weitere Ausbau des Streckennetzes unter
starkerer staatlicher Einflufinahme

Nach der Revolution von 1848 brachte der sich rasch
entwickelnde Kapitalismus in Deutschland eine grofe
Forderung des Eisenbahnbaus mitsich. Das Interesse der
Staaten am Eisenbahnbau wuchs ebenfalls. In Sachsen
gingen z.B. schon zu Beginn dieser Periode, mit Aus-
nahme der Strecke Leipzig—Dresden, alle Privatbahnen
in den Besitz des Staates uber. Hinzu kam vor allem in
Preuflen die Bestrebung, die Eisenbahnen fir kriegeri-
sche Zwecke auszunutzen und in strategischer Hinsicht
zuvervollkommnen. Es begann daher ein verstarkter Bau
von Staatseisenbahnen. 1859 kamen Oldenburg und 1864
Mecklenburg-Strelitz hinzu. .
Ab 1866 begann man in Bayern sogenannte Vizinalbah-
nen zu bauen; ein erster Versuch, Eisenbahnstrecken
mit geringerer Bedeutung fiir den allgemeinen Verkehr
in Betrieb zu nehmen. So ist es nicht verwunderlich, da
sich in dieser Periode die Streckenlange auf insgesamt
28000 km vergroBerte.

2.3, 3.Periode (1875—1885)

Abschlufi der umfassenden Verstaaatlichungen und
Entstehung von Eisenbahnen untergeordneter Bedeu-
tung (Sekundéarbahnen)

Die nqch bestehende Zersplitterung im Eisenbahnwesen,
sowohl innerhalb der einzelnen Staaten als auch in der
Gesamtheit, fuhrte zu groflen Unzulanglichkeiten im
Verkehr, in der Wirtschaft und im Betriebsablauf. Dieser
Zustand war nur durch staatliche MaBnahmen zu
verandern. So begann die Zeit der Verstaatlichung aller
groBen Privatbahnen. Die noch verbliebenen Pri-
vateisenbahnen besaflen bis auf wenige Ausnahmen nur
eine geringe Bedeutung.

In dieser Periode wurden erstmals Bestimmungen erlas-
sen, die fur alle Eisenbahnen Deutschlands Gultigkeit
besafen. So wurde 1875 eine einheitliche Signalordnung
herausgegeben, und 1878 erfolgte der Erlaf3 der ,,Bauord-
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nung fiir deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeu-
tung”. Damit entstanden Sekundarbahnen (ab 1892
., Nebenbahnen“ genannt) in Preuflen, Sachsen und in
anderen Landern. In Sachsen wurde z. B. 1881 die erste
Schmalspurstrecke Wilkau—Kirchberg eroffnet.

Mit dem Abschlufl der Verstaatlichung in allen Landern
entstanden 9 groBe Staatsbahnnetze und somit 9 grofie
Eisenbahnmonopole in Preuflen, Bayern, Sachsen, Wirt-
temberg, Oldenburg und ElsaB-Lothringen. In Elsaf}-
Lothringen wurde die von der franzosischen Ostbahn
1871 geraubte Eisenbahn als sogenannte ,Reichseisen-
bahn* unter preuBischer Verwaltung weiter betrieben.
Diese Entwicklung war ein charakteristisches Zeichen
daftr, wie der Kapitalismus der freien Konkurrenz zum
monopolistischen Kapitalismus uberging. Gleichzeitig
war damit eine entscheidende Eisenbahnepoche abge-
schlossen. Mit Hilfe der Staatsbahnnetze wurden Ver-
kehrsbedingungen geschaffen, die im Interesse des sich
weiter entwickelnden Kapitalismus und des preuBBischen
Militarismus lagen.

Beim Nachgestalten dieser ersten EE auf einer Modell-
bahnanlage ist man gezwungen, sich ganz an konkrete
Vorbilder zu halten, da bei den einzelnen Staatsbahnen
Lokomotiven und Wagen in unterschiedlichen Formen
und Abmessungen gebaut wurden. Auch die duBerliche
Kennzeichnung war verschieden. Da die standige techni-
sche Weiterentwicklung zum groflen Teil getrennt von
den einzelnen Privatgesellschaften und spater von den
Staatsbahnen vorangetrieben wurde, gab es bis auf die
notwendigsten Bedingungen kaum Normungen. Ansatze
dazu findet man in PreuBen mit den ersten ,Normalien™
fir Lokomotiven.

3. EE II (1885—1920)
3.1. 1.Periode (1885—1895)

Die Entstehung von Klein- oder Lokalbahnen (Tertiar-
bahnen) und der weitere Ausbau der Nebenbahnen
(Sekundarbahnen)

Die den Landern gehorenden Staatsbahnen trugen
folgende Namen:

1. Koniglich PreuBische Staats-Eisenbahn

2. Koniglich Bayerische Staats-Eisenbahnen

. Koniglich Sachsische Staats-Eisenbahnen

. Koniglich Wirttembergische Staats-Eisenbahnen

. GroBherzoglich Badische Staats-Eisenbahnen

. GroBherzoglich Oberhessische Staatsbahnen

. GroBherzoglich Mecklenburgische Friedrich Franz-
Eisenbahn (ab 1889)

8. GroBherzoglich Oldenburgische Staats-Eisenbahn

9. Kaiserliche Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen.

.Diese Reihenfolge entspricht gleichzeitig der Bedeutung
der einzelnen Bahnen.

Die Kennzeichnung der Fahrzeuge (Wagen) hatte um 1895
folgendes Aussehen:

1. KPEV.

2. K.Bay.Sts.B.

. K.Sachs.Sts.E.B.

. Wirttemberg

BADEN

K.P.u. G.H.5t.E. (ab 1896)

. Meckl. Schwerin

. Oldenburg

. Elsass-Lothringen

1885 begann in Bayern der Bau von ,,.Lokaleisenbahnen®.
Diese fiihrten in landliche Gebiete und hatten nur eine
ortliche Bedeutung. In PreuBlen regelte erst 1892 das
,.Gesetz ber Klein- und PrivatanschluBbahnen* diese
Entwicklung. Die Streckenlange wuchs bis zum Jahré
1895 auf insgesamt 50000 km an. Ab 1885 wurden die
Lokomotiven nach ihrer Einsatzart in Personenzug-
und in Giterzuglokomotiven unterteilt. Gleichzeitig
wurden mit der Erfindung der Verbundlokomotive, die
bei einer ginstigeren Energieausnutzung utber eine
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groBere Leistungsfahigkeit verfugte, dem Lokomotiv-
bau neue Wege eroffnet.

Ab 1886/87 erhielten die Reisezuge die durchgehende
Luftdruckbremse, und mit der Einfihrung von ,Lenk-
achsen” im gleichen Jahr wurden far Schnellziige nur
noch 3achsige Wagen zugelassen. 1891 kamen zum ersten
Mal 4achsige Reisezugwagen in Schnellziigen zum
Einsatz.

1892 schlieBlich wurde die ,Betriebsordnung fur die
Haupteisenbahnen Deutschlands” herausgegeben und
die ,,Bahnordnung fir Nebenbahnen* eingefiihrt. 1893
erhielten alle Bahnhofe in Preufien Bahnsteigsperren.

3.2. 2.Periode (1895—1910)

Die Neuorganisation der Staatseisenbahnen und der
Beginn der Betriebsgemeinschaft PreuBen—Hessen

Durch die stindige Uberfuhrung von Privatbahnen in
Staatsbesitz und durch den Bau von Nebenbahnen
machte sich bei den Staatsbahnen eine Neuorganisation
notwendig. Das geschah in Preuflen 1895, in Baden 1898,
in Sachsen 1899 und in Bayern 1907.

In diesem Zusammenhang wurden auch in Preuflen 1895
neue Vorschriften iber den Anstrich, die Bezeichnungen
und die Numerierung der Wagen herausgegeben.
1896/97 kam der preuBisch-hessische Staatsvertrag tiber
die gemeinsame Verwaltung ihrer Eisenbahnen zu-
stande. Es wurde die Koniglich-preubBische und GroBher-
zoglich-hessische Eisenbahndirektion Mainz errichtet.
In der preuBischen Eisenbahnpolitik war in dieser
Zeitspanne wiederum eine verstarkte Einfluinahme auf
die anderen deutschen Staatsbahnen spurbar. 1897/98
brach mit der Entwicklung der Heildampflokomotive
eine neue Ara im Lokomotivbau an, Um 1900 entstanden
die ersten Daimler-Triebwagen mit Vergasermotor
(Wurttemberg, Sachsen).

1904/05 wurde die ,,Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(BO)* herausgegeben, in der alle Bestimmungen fur
Haupt- und Nebenbahnen zusammengefaft waren. 1903
erhielten in Preuflen die Lokomotiven Gattungsbezeich-
nungen(S —P—G —T).

1907 traten die neue ,Signalordnung" und die , Fahrdi-
enstvorschriften” fur deutsche Eisenbahnen in Kraft.
Diese ,,Signalordnung" hatte bis 1935 Gultigkeit!

Im gleichen Jahr liefen mit grofiem Erfolg die ersten
Speicher-Triebwagen der Bauart Wittfeldt bei den Preu-
Bischen Staatsbahnen.

1909 erfolgte die Grundung des Deutschen Staatsbahn-
wagen-Verbandes zur gemeinschaftlichen Benutzung der
Guterwagen innerhalb des Reichsgebiets. Es entstanden
die ersten Guterwagen der Verbandsbauart. Sie wurden
spater als Einheitswagen bezeichnet. Diese Wagen waren
ein erster Schritt zur Vereinheitlichung und Normung.
Die neu herausgegebenen ,Guterwagenvorschriften*
legten fest, daB zur Kennzeichnung neben der bisherigen
Gattungsbezeichnung (grofie lateinische Buchstaben)
kleine Buchstaben als Nebengattungszeichen zu fuhren
waren (Giw3 = gedeckter Guterwagen mit Endbuhnéund
weniger als 15 t).

3.3. 3.Periode (1910—1920)

Die Beendigung des breit angelegten Ausbaus der Neben-
und Kleinbahnen

Das Heranreifen der politischen Krise in Deutschland seit
dem Jahre 1910, die vor allem in den groflen Mas-
senkampfen der deutschen Arbeiterklasse ihren Aus-
druck fand, und die bereits beginnenden Kriegsvorberei-
tungen hatten auch im Eisenbahnbau eine gewisse
Stagnation zur Folge. Der Ausbau eines relativ engma-
schigen Eisenbahnnetzes wurde abgeschlossen. So sind
nur wenige Daten in dieser 3. Periode von Interesse:

1910 erfolgte eine Veranderung in der ,,Signalordnung*
1912 wurde die erste deutsche Diesellokomotive auf der
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PreuBisch-Hessischen Staatsbahn in Betrieb ge-

nommen
1916 wurde die Mitropa gegrundet
1918/19 erhielten auch die Guterzuge die durchgehende
Bremse. ’
Beim Nachgestalten dieser EE bieten sich bereits viele
Még]ichkeitpn. auf handelsubliche Modellbahnerzeug-
nisse zurickzugreifen. Man kann aber auch nicht
verschweigen, dafl handwerkliche Fahigkeiten und Fer-
tigkeiten vorhanden sein mussen. So ist man gezwungen,
viel Zubehor selbst herzustellen und dabei nach alten
Vorbildern zu arbeiten. Trotzdem sollte gerade diese EE
mehr Liebhaber finden, als das bisher der Fall ist.
Gleichzeitig wire es wunschenswert, wenn auch die
industrielle Herstellung von Fahrzeugen und Zubehor
aus jener Zeit fortschreiten wiirde, zumal die meisten
dieser Fahrzeuge bis in unsere Tage noch auf den
Schienenwegen der DDR anzutreffen waren oder teil-
weise gar noch sind. Sicherlich darf man bei der
Gestaltung dieser EE nicht versaumen, die Staatsbahn-
zeit der deutschen Eisenbahnen aus kritischer Sicht zu
betrachten, waren doch der preuflische Adler oder die
sachsische Krone an den Wagen und Lokomotiven
Sinnbilder eines reaktionaren Zeitgeistes und die unter-
schiedliche Farbgestaltung der Wagenklassen ein sinn-
falliger Ausdruck der bestehenden Klassengesellschaft.
Vielmehr gilt auch hier der Leninsche Grundsatz, daf8
alles, was in der Entwicklung des menschlichen Denkens
und der menschlichen Kultur wertvoll war, also auch die
wertvollen Errungenschaften des burgerlichen Zeital-
ters, angeeignet und verarbeitet werden sollte.

4. EE 111 (1920—1945)
4.1. 1.Periode (1920—1924)

Der Ubergang der Staatsbahnen auf das Reich (Reichsei-
senbahnen)

Nach der Verfassung des Deutschen Reichs vom 11. Au-
gust 1919 gingen die Staatseisenbahnen der einzelnen
Lander auf das Reich dber und verloren somit ihre
Selbstandigkeit.

Die neu geschaffenen ,Reichseisenbahnen” verfugten
demzufolge uber nachstehende Streckenlangen:

Preullen 34443 km
Bayern 8526 km
Sachsen 3370km
Wirttemberg 2156 km
Baden 1899 km
Hessen 1307 km
Mecklenburg 1177km
Oldenburg 681 km

53559 km

Diese Periode mufl deshalb herausgestellt werden, weil
hier alle Ubergangserscheinungen zu finden sind, bis im
Jahre 1924 ds Unternehmen ,Deutsche Reichsbahn*
geschaffen wurde.

In der Zeitspanne von 1920—1924 trugen Lokomotiven
und Wagen keinerlei Hoheitszeichen und Eigentums-
bezeichnungen mehr. Es verblieben nur die alten Gat-

- tungszeichen und Loknummern.

Ab 1920 wurden sogenannte Austauschbauwagen herge-
stellt. Damit begann eine Entwicklung im Wagenbau, die
in den nachfolgenden Jahren moderne Zuge entstehen
lief3.

1922 wurden die Generaleisenbahn-, Landeseisenbahn-
und Eisenbahndirektionen in Reichsbahndirektionen
umbenannt. 1923 liefen die ersten FD-Zuge (Fernschnell-
zuge). Im gleichen Jahr wurde damit begonnen, die bis
dahin ublichen Stangenpuffer durch sogenannte Hulsen-
puffer zu ersetzen. Das geschah zunachst an D-Zugwa-
gen, die eine Kunze-Knorr-Schnellzugbremse besallen.
Man begann auch mit der Elektrifizierung einiger
Fernstrecken.
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4.2. 2.Periode (1924—1933)

Die Vereinheitlichungen im Lokomotiv-, Wagen- und
Oberbau bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft

Mit dem im Jahre 1924 geschaffenen Unternehmen
,Deutsche Reichsbahn* wurden entscheidende Verande-
rungen im &uBeren Erscheinungsbild der Fahrzeuge
herbeigefiihrt. Daran anderte sich auch nichts, als am
11. Oktober 1924 das Betriebsrecht auf die neu gegrin-
dete ,Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft" Uberging. Es
trat eine neue Kennzeichnung von Lokomotiven und
Wagen in Kraft, die sich uber viele Jahrzehnte hinweg

erhalten hat (Bild 1). Far die Reichsbahnbeamten wurde
eine einheitliche Dienstkleidung geschaffen.

Inzwischen wurden die ersten nach einem einheitlichen
Typenprogramm konstruierten Lokomotiven erprobt.
Diese neuen Bauformen, auch als , Einheitslokomotiven*
bezeichnet, bewahrten sich so gut, dafl in schneller Folge
nachstehende Baureihen entstanden:

1926: die BR 01, 02, 44

1927: die BR 24, 43, 87

1928: die BR 62, 64, 80, 81

1930: die BR 03

1931: die BR 99 Fortsetzung folgt

WALTER LOHSE, Thum/Dipl.-Ing. DIETER BAZOLD (DMV), Leipzig

Das Thumer Schmalspurnetz (2)

2.1. Strecke Wilischthal—Thum

Vom Bahnhof Wilischthal, an der Strecke Karl-Marx-
Stadt—Barenstein und der Einmundung der Wilisch in
die Zschopau liegend, fihrte die Schmalspurstrecke in
westlicher Richtung am rechten Hang im Wilischthal
aufwarts, Bis nach Thum stieg sie bei einem Ho-
henunterschied von 167 m mit einer durchschnittlichen
Steigung von 1:81 standig an. Die grofite Steigung 1:30
(33,3 %) lag zwischen den Stationen Herold und Thum.
Hinter Wilischthal uberquerte die Strecke in einer
Linkskurve auf einer etwa 10m hohen, 75,5m langen
3teiligen Stahltragerbrucke mit Bruchsteinpfeilern, die
die drittgrofite Bricke des Thumer Netzes war, die
Zschopau. Durch Mischwald, dabei die Wilisch mehrmals
uberquerend, vorbei am rechts abzweigenden Anschlufl
der Papierfabrik Wilischthal und uber den 1966 geschlos-
senen Hp Wilischau fahrte die Strecke nach Grief3bach.
Die Nebengleise des ehemaligen Bahnhofs wurden
bereits 1946/47 abgebaut, so daf} seitdem nur noch das
durchgehende Streckengleis vorhanden war. Es verliel3
die Station mit einer Rechts-Links-Kurve, iberquerte auf
einer der ublichen gelanderlosen Stahltragerbricken die
Wilisch und verlief anschlieBend 600m niveaugleich
unmittelbar an rechten Rand der Strafle Wilischthal—

Bild 10 Empfangs- und Postgebaude in Thum, etwa um das Jahr 1900
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Gelenau entlang. Am linken Hang des in diesem Teil
offenen Tals zog sie sich weiter nach Gelenau, dem
groften Unterwegsbahnhof dieses Streckenabschnitts.
Rechts der Einfahrt befand sich ein Anschlu3gleis, das
in Richtung GrieBbach zu dem oberhalb des Talhangs
liegenden Textilwerk fithrte. Der AnschluB bestimmte in
den letzten Jahren maligeblich das Guterverkehrsauf-
kommen des Bahnhofs. Dann ging die Streckenfuhrung
auf der Sohle des wieder enger werdenden Tales weiter
bis zum Hp Venusberg-Spinnerei. Der Hp verfiigte ber
den gleismaBig umfangreichsten Industrieanschluf des
Streckennetzes. Im Zusammenhang mit einer Gleiserwei-
terung des Anschlusses wurde 1956/57 fur die werksei-
gene V10 C-Lokomotive ein Schuppen aus Betonfer-
tigteilen errichtet und dabeidas Wartehauschen sowie die
Toilettenbude einige Meter in Richtung Herold versetzt.
Nach /1lag vor der Jahrhundertwende der Hp Venusberg
bei km 7.2, d.h. 1,2km naher nach Gelenau. Ob die
Verlegung der Station und die Errichtung des Anschlus-
ses fiir den Spinnereibetrieb der Umbenennung im Jahre
1930 vorausgingen, konnte bisher nicht geklart werden.
Am Ende des Haltepunkts kreuzte die StraBe nach
Thum/Ehrenfriedersdorf die Strecke, die am Rande des
Thumer Waldes entlang verlief. Am Anfang des langge-
.streckten Ortes Herold wechselte das Gleis durch
Uberqueren der Wilisch und erneuter Kreuzung der
StraBe wieder auf die rechte Talseite. Unmittelbar hinter
der StraBenkreuzung befand sich der Hp Unterherold.
Nach /2 befand sich in der ersten Betriebszeit der
Haltepunkt vor der Straflenkreuzung, gegenuber dem-
rechts vom Gleis liegenden Anschluff des Kalkwerks,
wobei die Stahltragerbricke uber die Wilisch in den
Bahnsteigbereich einbezogen war. Das Bestehen einer
Verbindung zwischen dem zeitweiligen Schlieflen des
Haltepunkts ab Ende 1924 und der Verlegung um etwa
200m in Richtung Thum konnte bisher nicht ermittelt
werden. GroBtenteils hinter den an der StraBe nach
Thum stehenden Hausern und Gehoften entlang fuhrte
die Bahnlinie durch Herold tiber den in einer Linkskurve
liegenden Hp Mittelherold bis zum Bf Herold. Ausgangs
des Bahnhofs verzweigte sich bis 1906 die Strecke in die
Teile nach Ehrenfriedersdorf und nach Thum. Zeugen
aus dieser Zeit sind der teilweise noch vorhandene
Bahndamm neben der StrafBie nach Ehrenfriedersdorf
und der von den Gleisanlagen abgetrennte 2standige
Lokomotivschuppen, der heute als privater Unterstell-
raum genutzt wird. Dem Wilischthal weiter folgend war
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Bild 11 Die Lokomotive 99 1778-2
mit Personenzug aus Wilischthal
bei der Einfahrt in den Hp Unter-
herold im Mai 1972

Bild 12 Lokomotive Nr. 43 der
BR 111 K mit Personenzugin Rich-
tung Thum im Bf Geyer, etwa
um 1920

Bild 13 Der Lokschuppen in
Thum (1906 bis 1934), davor die
Lokomotive Nr. 62 A/B und eine
Maschine der BR IV K (etwa um
1914)

die Strecke unterhalb der Strafie nach Thum, wie bereits
erwahnt, mit maximaler Steigung von 1:30, verlegt. Am
Beginn der Ortslage Thums folgte nach Uberqueren der
Wilisch eine Kreuzung mit der F 95 von Karl-Marx-Stadt
nach Oberwiesenthal. Es war der einzige gesicherte
Wegubergang im Thumer Schmalspurnetz. Die erste
Warnlichtanlage wurde bereits zu Anfang der 30er Jahre
errichtet und in den 60er Jakren durch eine der heute bei
der DR ublichen modernen Anlagen ersetzt. Unmittelbar
anschliefend an diesen Wegubergang befand sich bis
1906 der Bf Thum, der anfangs das ibliche Holzhauschen
als Dienstgebaude besaBl. Spater wurden dann im
Erdgeschofl des 1888 an der StraBe nach Jahnshach
errichteten festen Gebaudes die Dienst- und Fahr-
gastraume fur den Bahnhof eingerichtet. Einen auf dem
Bahnhofgelande noch vorhandenen grofien Schuppen
liel 1909 die GetreidegroBhandlung Miller & Sohn
erbauen. Mit einer annahernd 180°-Linkskurve fihrte das
Streckengleis zum ungefahr 8 m hoéher liegenden, 1906
erbauten heutigen Bf Thum. Vor dem Einfahrsignal
befinden sich rechts vom Strckengleis die Anlagen der
Lokomotiveinsatzstelle.

2.2, Strecke Schonfeld—Wiesa—Meinersdorf

Gleichfalls an der Strecke Karl-Marx-Stadt—Barenstein
liegt der Bf Schonfeld-Wiesa. Er war ostlicher Aus-
gangspunkt der Schmalspurstrecke und erhielt durch die
Eroffnung der Teilstrecke bis Geyer im Jahre 1888 seine
Bedeutung als Bahnhof. Vom annéahernd 25m hoch am
rechten Hang des Zschopautals liegenden Bahnhof
fuhrte die Strecke in einer Nord-Sid-Linkskurve am
Hang hinunter auf die Talsohle, kreuzte die Fernver-
kehrsstrale F95 und schwenkte im Hp Schénfeld
(Zschopautal), der in einer Rechtskurve lag, in westliche
Richtung. Die Gleisneigung betrug 1:55 (18,2 %) miteinem
Abschnitt maximaler Neigung von 1:40 (25%.) auf einer
durchgehenden Lange von 380 m. Nach Uberqueren eines
Nebenbachs der Zschopau verlief die Strecke, leicht
ansteigend, niveaugleich rechts der LandstraBe am
rechten Ufer des Zschopautals aufwéarts, Hinter dem
abgebauten Haltepunkt liegt rechts der heute noch
bediente Anschlufl der Papierfabrik Grinhainichen,
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Werk Schonfeld. Uber den Hp Tannenberg Ost mit dem
Anschluf} des Garnveredlungswerks Sehma, Werk Tan-
nenberg, fuhrte das Streckengleis, teilweise etwas von
der StraBle entfernt, nach Tannenberg. In diesem
Streckenteil betrugen der Héhenunterschied 26,4 m und
das mittlere Neigungsverhaltnis 1:141 (7,1 %.). Hinter dem
Bf Tannenberg verlieB die Strecke das Zschopautal,
folgte im wesentlichen in nordwestlicher Richtung unter
starkerer Steigung der Strafle nach Geyer, die vor
Siebenhofen gekreuzt wurde, hinauf in das Greifenstein-
gebiet und erreichte nach kurvenreichem Verlauf uber
die Hp Obertannenberg und Siebenhdfen, die beide einen
IndustrieanschluB besaBen, die Ortslage von Geyer.
Zwischen Tannenberg und Hp Geyer befanden sich zwei
langere Abschnitte mit einer maximalen Steigung von
1:30 (33,3 %), und zwar vor Siebenhéfen auf einer Lange
von 1185m und vor Geyer Hp auf einer Lange von 843 m.
Diese Steigung setzte sich noch etwa 250m Uber den Hp
Geyer hinaus fort. Von diesem, der verkehrsmaflig
gunstig in der Nahe des Marktes lag, ging die Strecke mit
einer uber einen Halbkreis hinausgehenden West-Ost-

Bid 15 Die 99703 mit einem Personenzug im Bf
Thum, etwa um 1933 aufgenommen
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Bild 14 Das ist der im Jahre 1934 neuerbaute
Lokschuppen in Thum (Mai 1970}

Rechtskurve durch einen grofien Teil des Stadtgebiets bis
zum am nordlichen Stadtrand und Ortsausgang nach
Ehrenfriedersdorf liegenden Bahnhof. Zwischen Tan-
nenberg und Geyer betrug die mittlere Neigung 1:36
(27,8 %) bei einem Hohenunterschied von 111,7m. Geyer
war als Endpunkt der von Schonfeld kommenden
Schmalspurstrecke bis Anfang 1906 und durch die zu
diesem Zeitpunkt vorgenommenen Erweiterungen einer
der grofiten Bahnhofe des Thumer Schmalspurnetzes.
Erweitert wurde neben den Gleisanlagen auch der andas
Empfangsgebaude angebaute Guterschuppen auf 2 La-
deluken. Die VergroBerung des Lokschuppens auf 3
Stande erfolgte erst im Jahre 1921. Von Geyer aus fuhrte
die Strecke unter Kreuzung der Strafle nach Ehren-
friedersdorf am ostlichen Bahnhofsende in nahezu
ostlicher Richtung, teilweise im Einschnitt, teilweise auf
einem Damm, abwarts am Sudostrand des Geyerschen
Waldes entlang. Das etwa 1,5 km vom Bf Geyer entfernt
liegende Greifenbachtal wurde durch das markanteste
und wohl auch bekannteste Bauwerk des Thumer

Schmalspurnetzes, den Greifenbachtal-Viadukt, tber-
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wunden. Mit einer Lange von 186,6 m und einer Hohe von
35,6 m war er die grofite deutsche Schmalspurbrucke. Sie
ist auch heute noch, 6 Jahre nach der Betriebseinstellung,
vorhanden und sehenswert. IThr Abbau bereitet einige
Schwierigkeiten, so dal nun bereits eine Sprengung er-
wogen wurde. An diese Briicke anschlieBend schwenkte
das am Talhang entlang verlaufende Gleis in nérdliche
Richtung und erreichte Ehrenfriedersdorf. Der Bahnhof
war nach Geyer der grofite dieses Streckenteils. Oberhalb
der F 95 fuhrte die Strecke weiterhin abwarts, in wech-
selnden Kurvendem Talhang folgend und teilweise durch
Mischwald und im Einschnitt liegend, uber den Hp
Ehrenfriederdorf bis zum Bf Thum. Vor diesem Ort bog
das Gleis in nordwestliche Richtung ab. Zwischen Geyer
und Thum betrugen der Héhenunterschied 100,9m und
die durchschnittliche Neigung 1:61 (16,4 %.). Mit 8 paralle-
len Gleisen gehort der Bf Thum mit zu den groften
Schmalspurbahnhofen in Sachsen. Am Sudostende lau-
fen die Bahnhofsgleise in das ehemalige Streckengleis
nach Geyer zusammen, wahrend am anderen Ende rechts
das Gleis von Wilischthal einmindete und links das nach
Meinersdorf hinausfuhrt. Zwischen beiden Streckenglei-
sen liegt die Zufahrt zu den Lokbehandlungsanlagenund
zur Wagenausbesserungsstelle. Der 4standige, 1934 er-
richtete Lokschuppen mit angebautem 2gleisigem Wa-
genreparaturteil bildet den Abschlufl der Bahnanlagen
am nordwestlichen Bahnhofsende. Er wurde anstelle des
seit 1906 dort befindlichen 2standigen und 1911 um einen
Stand erweiterten Lokschuppens erbaut. Unmittelbar aus
dem Bahnhofskopf heraus verlafit die Strecke nach
Meinersdorf, in nordwestlicher Richtung ansteigend, den
Bf Thum und schwenkt nach 150 m in annahernd westli-
che Richtung, um sich in wechselnden Kurven durch die
Ortslage von Thum sowie dem sich unmittelbar an-
schlieenden Jahnsbach bis zum am Westrand des Orts
liegenden Bahnhof zu schlangeln. Bis nach Jahnsbach
hatte der bisherige Streckenverlauf von Schonfeld aus
die Form eines Fragezeichens mit einem westlichen
Bogen bei Tannenberg und Geyer sowie einem 6stlichen
bei Ehrenfriedersdorf. Nach Kreuzung der Strafie nach
Geyer am Bahnhofsende in Jahnsbach flihrt die Strecke
in mehreren Kurven und mit maximaler Neigung 1:30

(33,3 %) auf einer zusammenhangenden Langevon 1716 m '

hinauf auf die Hormersdorfer Hohe und zum Bf
Hormersdorf, mit 617 m NN der hochste Punkt des Netzes
und die Wasserscheide zur Zwonitz. Der zwischen Thum
und Hormersdorf vorhandene Hohenunterschied von
109,7m wird insgesamt durch eine durchschnittliche
Steigung von 1:46,5 (21,5%) uberwunden. Im ersten
Streckenteil zwischen Jahnsbach und Hormersdorf
kreuzt die Landstrae Thum—Hormersdorf die Bahn. In
Hormersdorf befindet sich links, unmittelbar neben der
LadestraBe und dem LadestraBengleis, ein Holzbearbei-
tungsbetrieb, der inden letzten Jahren einen beachtlichen
Anteil am Giuterverkehrsaufkommen der Strecke hat.
Die Gemeinde Hormersdorf liegt dagegen anndahernd
einen Kilometer vom Bahnhof entfernt westlich unter-
halb der Héhe. 1970/71 wurde von den 3 Bahnhofsgleisen
das mittlere ausgebaut. Am Bahnhofsende iberquertdas
Gleis die Landstrafle Auerbach/Erzgeb.—Hormersdorf
und verlauft anschlieBend in nordéstlicher Richtung,
zunachst im Einschnitt, dann auf einem Damm, hinunter
zum Bf Auerbach/Erzgeb. Mit Erreichen der ersten
Hauser des langgestreckten Ortes schwenkt die Strecke
in nordwestliche Richtung, die sie bis nach Gornsdorf
beibehalt. Am linken Talhang, hinter den an der Strafe
stehenden Gebauden entlang, geht die Strecke mit
mehreren geradlinigen Abschnitten Uber Auerbach/
Erzgeb. Bahnhof und Haltepunkt nach Gornsdorf.

Nach dem Hp Auerbach wird der Streckenverlauf wieder
kurvenreicher und fihrt am Ortseingang vpn Gornsdorf
uber eine in einer Rechtskurve liegende 120 m lange und
annahernd 15m hohe Bricke uber ein Seitental mit der
Strafie nach Hormersdorf., Ausgangs der Rechtskurve

«DER MODELLEISENBAHNER" 1/1976

noch Kori-Maorx-Staaf

nach Floho

Kemtau

Wilischthal

Meinersdor! Griefbach

Gelenau

Gornsdarf Hp
Gornsdorf

Scharfenstern

Venusberg

nach Aue AuerbachlErzg Hp E,: :,:;: ;a
AverbachlErsy. gy iormorsiy
Hormersdorf Herold Warmbad

Thum

Jehnsbach \Ehren- Walhenstein

Friedersdor! Hp

Ehrenfriegersdorf
Thermalbod

Weesenbod

Geyer

GeyerHp
Siebenhafen

noch Johstodf

Tannenberg -
Schonfeld - Wieso
Ober- Schanfeld [ Zschopautal ) Hp

tannenberg

nach Annaberyg - Buchholz

Bild 16 Das gesamte Streckennetz der Thumer Schmalspurbahn
Fotos; Sammlung Lohse, Repros Bizold (4)

Bazold, Leipzig (2)

Zeichnung: Bézold, Leipzig

liegt der Bf Gornsdorf. In nordostlicher und teilweise
nordlicher Richtung verlauft die Bahn weiter. Sie folgt
allen Windungen des Tals und gelangt Gber den Hp
Gornsdorf nach Meinersdorf. Am Ende von Gornsdorf
wird die Regelspurstrecke Karl-Marx-Stadt—Aue er-
reicht, und das Schmalspurgleis schwenkt in einer
Rechtskurve in nordostliche Richtung neben das Nor-
malspurgleis. Hinter den auf gleicher Hohe stehenden
Einfahrsignalen beider Strecken teilen sich die Gleise
wieder. Das Schmalspurgleis fuhrt zu den im rechten
Bahnhofsteil liegenden Schmalspuranlagen. Die Station
Meinersdorf wurde erst 1910/11 mit der Errichtung der
Schmalspurstrecke zu einem Bahnhof ausgebaut und
erhielt das heute noch vorhandene Empfangsgebaude
sowie einen Personentunnel als Zugang zum Bahnsteig
der Regelspurstrecke. Die mittlere Neigung des Strecken-
teils von Hormersdorf nach Meinersdorf betragt 1:37.6
(26,6 %) bei einem Hohenunterschied von 1994 m.
Fortsetzung folgt

In eigener Sache

Immer wieder erhalten wir Anfragen, ob wir Beitrage
fiir unsere Fachzeitschrift annehmen. Da infolge einer
groBeren Auflagenerhohung in den letzten Jahren stan-
dig neue Leser hinzukamen, weisen wir hiermit noch ein-
mal darauf hin, daB wir jederzeit stark daran interessiert
sind, Beitrage aller Art, die in die Konzeption unserer
Fachzeitschrift hineinpassen, von einem mébglichst
groflen Teil der Leser unverlangt zu bekommen. So hat
also ein jeder Gelegenheit, zum Inhalt der Zeitschrift
beizutragen. Ein besonderes Interesse besteht immer
an Artikeln Gber den Modellbau, Tips, Bastelvorschlage,
Bauanleitungen, Schaltungen usw., dgl. an Unterlagen
far Anlagenbildseiten (gute Fotos, Gleisplan und Be-
schreibung). Aber auch Beitrage vom Vorbild sind stets
angenehm. Wir bitten, von vorherigen Anfragen abzu-
sehen und uns die Unterlagen zur Einsicht herzusenden.
Fotos mussen in S/W-Hochglanzausfiuhrung sein, Zeich-
nungen sind in Bleistiftausfiilhrung anzufertigen.

Die Redaktion
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Signal ,,Sh2" —
Wirterhaltsignal —
Wasserkransignal der DR

Im Heft 9/1975 brachten wir in dieser
Reihe bereits unter der gleichen Uber-
schrift eine Erlauterung fur das Si-
gnal ,Sh2¥ — Warterhaltsignal —
Wasserkransignal, beschrankten uns
dabei aber lediglich auf das Was-
serkransignal. Heute wollen wir uns
nunmehr mit dem anderen Signal, das
unter die Bezeichnung ,,Sh2“ fallt,
namlich dem Warterhaltsignal, be-
schaftigen.

Zu seiner Bedeutung ist grundsatzlich
zu sagen, dall es ebenso wie das
Wasserkransignal ein  gbsolutes
,Halt" signalisiert und daher auch im
Grunde genommen einem Halt zeigen-
den Hauptsignal gleichkommt. Es
unterscheidet sich aber von diesem
dadurch, daf3 es nicht ortsfest aufge-
stellt ist, sondern bei Bedarf benutzt
wird. '

Das Tageszeichen wird entweder
durch eine rechteckige, rote Scheibe
mit weiflem Rand oder aber durch
eine weifirotweifle Flagge, die quer
zur Gleisachse zu halten ist, darge-
stellt. Bei der Scheibe, die sich auch
»Haltscheibe* nennt, liegen die lange-
ren Seiten des Rechtecks oben bzw.
unten. Im allgemeinen ist die Scheibe
an einem eisernen Pfahl angebracht,

dessen Spitze in die Erde gestoBen
wird. Die Haltscheibe ist nicht ganz
mannshoch, sie wird in der Regel
rechts vom zugehorigen Gleis ange-
ordnet, man findet sie mitunter aber
auch mitten im betreffenden Gleis
aufgestellt.
Als Nachtzeichen werden bei der
Sh2-Scheibe eine rot abgeblendete
Lampe bzw. anstelle der Haltflagge
eine rote Handlaterne benutzt. Im
Notfall geniigt es auch, eine rote
Laterne vorubergehend einfach auf
den Boden zu stellen. Die rote Lampe
ist bei der Scheibe oft auch durch
einen Kreisausschnitt auf der Scheibe
hindurch sichtbar angeordnet.
Uber das Warterhaltsignal verfiigen
samtliche Betriebsstellen in den
Bahnhofen und an der freien Strecke,
aber auch der Bahnunterhaltungs-
dienst fihrt das Tageszeichen, die
Haltflagge, mit sich (z.B. Strecken-
laufer, Sicherheitsposten einer Rotte
USW.).
Das Warterhaltsignal findet in folgen-
den Fallen Anwendung:
a) zur Abriegelung einer nicht befahr-
baren Gleisstelle oder
b) zur Bezeichnung einer Gleisstelle,
an der ausnahmsweise zu halten
ist, wenn kein ortsfestes Haltsignal
dort steht.

Der Abstand zwischen den unter a) -

und b) benannten Gleisstellen und
dem Standort des Warterhaltsignals
betragt regular 50m, innerhalb von
Bahnhofen kann er auch geringer
sein.

Wenn ein Hauptsignal nicht wieder in
die Haltstellung gebracht werden
kann oder diese nicht eindeutig an-
zeigt, so ist am Standort des betrefien-
den Hauptsignals eine Sh2-Scheibe
aufzustellen.

Greifen wir schlie3lich 2 Beispiele fur
die Anwendung des Warterhaltsignals

heraus. Angenommen, man stellt ei-
nen Schienenbruch fest, der fir be-
fahrbar gehalten wird. Neben ande-
ren betrieblichen Mafnahmen hat
dann der zustindige Fahrdienstleiter
(Fdl) dort einen Posten aufzustellen,
der jeden Zug mittels eines War-
terhaltsignals (Haltscheibe, -flagge
bzw. rote Lampe) anzuhalten hat.
Nach Entfernung dieses Signals (bei
der Haltscheibe geschieht das durch
Wegdrehen oder Beseitigung)darf der
Zug unter Beobachtung in Schritt-
geschwindigkeit die Gleisstelle befah-
ren, um ggf. jederzeit sofort zum
Stehen gebracht werden zu konnen.
Anschliefliend ist die Gefahrenstelle
sofort wieder durch ,,Sh2“ abzu-
riegeln.

Oder in einem Bahnhof wurde aus-
nahmsweise ein Gleis abweichend von
der Bahnhofsfahrordnung durch ei-
nen Zug besetzt, ein vor der Einfahrt
stehender anderer Zug findet aber auf
diesem Gleis noch Platz, und ein
weiteres Einfahrgleis steht nicht mehr
zur Verfugung. Dann kann der Fdl
nach Erledigung anderer betriebli-
cher Mafinahmen diesen Zug auf das
teilweise besetzte Gleis einfahren las-
sen. Hinter dem stehenden Zug ist der
einfahrende durch ,Sh2“ (zumeist
Haltflagge bzw. rote Lampe) durch
einen Betriebseisenbahner anzuhal-
ten (betr. Fall b) ). 7 .

Modellgestaltung. Die Sh2-Scheibe
1aft sich einfach auf weillem Zeichen-
karton mit roter Plakatfarbe, Filzstift
usw. selbst herstellen. Die Fa. Schrei-
ber in Marienberg, Freiberger Str. 10,
fuhrt aber auch vorgedruckte Si-
gnalbogen, die nur noch auszumalen
sind. Bei den Abstanden mussen wir
naturlich die tblichen Konzessionen
in Kauf nehmen, da 50 m beim Vorbild
in HO etwa 57,4cm entsprechen.
H.K.

Bild 1 Eine ,Sh2"-Scheibe des Vorbilds; so allerdings sollte sie nicht aufgestellt werden, denn schliefi-
lich sperrt sie ja den Gleisabschnitt, der also nicht von Fahrzeugen befahren sein dirfte, oder aber man

hatte die Scheibe seitlich wegdrehen sollen.

Bild 2 So werden ,Sh2"-Scheiben beispielsweise verwendet

Bild 3 Verfahren bei einem teilweise besetzten Einfahrgleis
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Foto: Reinfried Knobel, Dresden
Zeichnungen: Verfasser
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Dipl.-Ing. BERND KUHLMANN (DMV), Berlin

Signale der BDZ — 4.Folge

Rangiersignale

Unter diesem Begriff werden bei den
BDZ alle Form- und Lichtrangiersi-
gnale zusammengefafit, die fur den
Rangierdienst Bedeutung besitzen,
und das sind viel mehr, als es bei der
DR und der DB gibt. Beiden BDZ sind
ein- und zweiseitige Formrangier-,
Lichtrangier- und Abdrucksignale
vorhanden, die nur fur Rangierabtei-
lungen, nicht aber fur Ziige gelten.
55—1 (einseitiges Formrangiersignal):
~Rangieren verboten! Es ist verboten,
mit Rangierabteilungen am Signal
vorbeizufahren!"

55—2 ,Rangieren erlaubt!"

56—1 (Lichtrangiersignal): , Rangie-
ren verboten! Es ist verboten, mit
Rangierabteilungen am Signal vor-
beizufahren!*

56—2: , Rangieren erlaubt!"

Das Lichtrangiersignal kann auch an
Ausfahrsignalen angebracht sein. Als
Halt erscheint dann kein blaues Licht
— das nur fur Rangierabteilungen
gelten wiurde —, sondern einrotes, das
Zug- und Rangierfahrten verbietet.
Soll das Signal 56—2 erteilt werden,
verlischt das rote Licht, und es
leuchtet nur das weiBe. In Einzelfallen
kann an ausgeprochenen Lichtran-
giersignalen aufler blauem auch rotes
Licht gezeigt werden, wenn Zuge
halten mussen. Lichtrangier- und
auch Lichtausfahrsignale, die nichtan
durchgenden Hauptgleisen stehen,
koénnen auch unmittelbar auf einem
Fundament aufgestellt sein (soge-
nannte Zwergsignale).
Lichtrangiersignale konnen bei Be-
darf auch durch Richtungsanzeiger
erganzt sein, wenn signalisiert werden
soll, in welches Gleis, Gleisgruppe
oder Richtung zu rangieren ist. Diese
Richtungsanzeiger bestehen, Wie die
Richtungsanzeiger an Ausfahrsigna-
len und die Gleisanzeiger an Grup-
penausfahrsignalen (Signal 47, beide
siehe 3. Folge), aus weil} leuchtenden
Streifen, Ziffern oder Buchstaben.
Wird auf Bahnhofen, auf denen es
Rangierfahrstrafien gibt, auf aas oder
die Streckengleise rangiert (also uber
die Einfah:weiche hinaus), dann zeigt
das vor der Einfahrweiche stehende
Lichtrangiersignal fur die Fahrtindie
Bahnhofsgleise blaues Blinklicht, so-

lange die Einfahrweiche nicht von
allen Fahrzeugen freigefahrenist. Das
Blinken hort auf, wenn die Weiche
zum Umstellen frei ist.

Mufl aus Bahnhofen auf Strecken-
gleise rangiert werden, auf denen
eingleisiger automatischer Strecken-
block installiert ist, gibt es dafir ein
besonderes Signal (31). Dieses ist am
Einfahrsignal angebracht, zeigt aber
in die entgegengesetzte Richtung. Die-
ses weille Blinklicht gestattet es, uber
die Grenze des Balmhofs hinauszu-
rangieren, wenn der folgende
Blockabschnitt frei ist und Gegen-
fahrten ausgeschlossen sind.

Das zweiseitige Formrangiersignal
besteht aus einem Mast, an dessen
Spitze 2 vom Mast abweisende Flugel
angebracht sind, die aus je einem
weiflen langlichen Rechteck mit
blauem Rand bestehen. Diese Flugel
stehen entweder beide horizontal (Si-
gnal 58—1) oder beide V-formig nach
oben (58—2). Als Nachtzeichen er-
scheinen entweder 2 blaue oder 2
weille Lichter.

58—1: , Rangieren verboten! Es ist
verboten, mit Rangierabteilungen am
Signal vorbeizufahren!*

58—2: ,Rangieren erlaubt!"

Diese sogenannten zweiseitigen
Formrangiersignale gelten fur 2 Rich-
tungen, d. h. fur 2 verschiedene Gleise
in je einer Richtung. Diese Signale
werden kunftig durch Lichtrangiersi-
gnale ersetzt und wurden deshalb
nicht im Bild dargestellt.
Abdricksignale sind bei den BDZ nur
als Lichtsignale ausgebildet, die inder
Regel nur nach einer Seite leuchten; es
gibt aber auch solche, die nach beiden
Seiten die Signalbilder zeigen. Ab-
driicksignale kannen in den Rich-
tungsgleisgruppen und an den Aus-
ziehgleisen mit gleichem Signalbild
wiederholt werden.

61—1: , Halt! Nicht abdricken!"
61—2: ,Abdricken mit 3km/h!" (Mit
besonderer Genehmigung auch mit
5km/h)

61—3: , Abdrucken mit 7km/h!*
61—4: , Halt! Wagen vom Ablaufberg
zuruckziehen!*

Solange der Zusatzanzeiger leuchtet,
sind die Wagen zuruickzuziehen.

Signale der 80 -4 Folge
>

55-1
§5-2
56-1 56-¢ 31
61-1 61-2 61-3 67-4
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Die groRte Arbeitsgemeinschaft

des Deutschen Modelleisenbahn-Verbands der DDR —
die AG , Friedrich List” in Leipzig — macht von sich reden

Die AG , Friedrich List" in Leipzig ist nicht nur der Zahl
ihrer Mitglieder nach die groBte des DMV, sie steht auch,
in ihrer Aktivitat gemessen, an einer guten Position.
Weithin bekannt sind die grofien Ausstellungen, die fast
alljahrlich in der Vorweihnachtszeit stattfinden und die
ganze Kraft vieler Mitglieder der.AG erfordern. In enger
Zusammenarbeit mit vielen ortlichen Organen und
Einrichtungen werden da sorgfaltig alle fur eine solche
Grofiveranstaltung notwendigen Mafinahmen bespro-
chen und getroffen. Tradition wurde es schon, daf sich
auch Modellbahnfreunde aus der CSSR und aus der
Ungarischen Volksrepublik an den Leipziger Ausstellun-
gen beteiligen, ebenso wie die Verkehrsmuseen Dresden
und Budapest. Damit leisten die Leipziger eine nicht zu
unterschatzende Werbung fur unseren Verband im
nationalen und internationalen Rahmen.

Der Grofie und den verschiedenen Interessengebieten der
Mitglieder entsprechend, setzt sich die AG aus mehreren
Gruppen zusammen. So besteht eine Gruppe ,,Nahver-
kehr", die sich nicht nur mif dem Bau und Betrieb von
Strafenbahnanlagen beschaftigt, sondern auch eine

20

wertvolle Forschungs- und Dokumentationsarbeit auf
diesem Fachgebiet betreibt. Die Gruppe ,,Ost" ist weit
(ber die Grenzen der DDR hinaus durch ihre Anlage
,Safnitz" mit einem funktionstiichtigen Fahrschiff be-
xannt.
In der Gruppe ,Nordost" besitzen die Mitglieder eine
Reihe guter Heimanlagen in allen 3 handelsublichen
Nenngroflen, sammeln aber auch Fahrzeuge in den
Nenngrofien 0 und I, die heute besonders wertvoll sind.
Stellte vor Jahren die Gruppe ,,Centrum* wiederholtihre
LJArlbergbahn-Anlage" aus, so ist an deren Stelle eine
neue in HO getreten, die ein Motiv der DR wiedergibt und
,Rauhenfels* benannt wird. Diese GroBanlage, die noch
lange nicht vollendet ist, kann auf Grund ihrer Gestaltung
durch Zwischensticke mit anderen AG-Anlagen zu einer
+Super-Groflanlage' verbunden werden. Besonders in-
teressant ist ihre elektronische Ausrlstung, fur die
Freund Falk Barth verantwortlich zeichnet.
Eine weitere Gruppe der AG, die Gruppe , Leipzig Hbf"
verfugt u.a. Uber eine mit Marklin-Punktkontaktgleis
aufgebaute Ausstellungsanlage.
Immer wieder neu zeugtdie TT-Anlage ,,Gotthard-Bahn*
der Gruppe ,VEM/Medi* von dem groBen Konnen im
Fahrzeugeigenbau und in der Landschaftsgestaltung der
Mitglieder, besonders des Vorsitzenden der’ Gruppe,
Freund Kruspe.
Die Gruppe ,Bw Leipzig Hbf Sid" ist ebenfalls sehr
rihrig und vor allem darum bemuht, unter den Jugendli-
chen ein Interesse flr den Eisenbahnerberuf zu wecken.
Auch ihre H0-Anlage stellt ein Schmuckstick dar. Und
50 gibt es noch weitere Gruppen im Rahmen der AG
wFriedrich List", wie zum Beispiel die ,Freunde der
Eisenbahn*, ,Nationale Volksarmee, Standort Leipzig”,
nZentraler Klub Artur Becker", die alle das Ihrige zum
Gelingen der GroBausstellungen beitragen und damit
eine gute Verbandsarbeit zeigen. Um unseren Lesern
einen kleinen Eindruck vom Schaffen der AG zu geben,
veroffentlichen wir einige Fotos, die wahrend der
Weihnachtsausstellung 1974 aufgenommen wurden.
(Nach einem Bericht von Wolf-
gang Bahnert (DMV), Leipzig)

Bild 1 StraBenbahnzige (HO) auf der StraBen-
bahnanlage der Gruppe ,Nahverkehr"

Bild2 Altbekannt, aber immer wieder neu
bestaunt: Der Fahrhafen .SaBnitz* (H0) der
Gruppe ,,Ost, das Fihrschiff ,SaBnitz" nimmt -
gerade Reisezugwagen aulf.

Bild3 Begegnung von . Einst” und . Jetzt"; ein
Oldtimer und ein TEE-Zug auf der TT-Anlage der
Gruppe , VEM/Medi"

Bild4 Nochmals der im Bild enthaltene Old-
timer-Zug nach schweizerischem Vorbild, gebaut
von Joachim Kruspe

Bild5 Und das ist ein Ausschnitt aus der ,,Gott-
hard-Bahn*-TT-Anlage.

Bild6 Fur viele heute ein besonderer Leckerbis-
sen: eine 2'C1" mit Sehnellzug auf einer Steigungs-
strecke der Groflanlage der Gruppe . .Spur 0%
Bild7 Hochbetrieb im Guterbahnhof der AG-
Aniage der Gruppe ,.Bw Leipzig Hbf Sud“. Die
Fachwerkbricke baute Freund Wolfgang Bahnert
aus Leisten und Zeichenkarton (H0) .
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WISSEN SIE SCHON . ..

® daB in der 1,3 Millionen Einwohner zahlenden
Industriestadt Charkow (Ukrainische SSR) vor
kurzem die erste Metrolinie fertiggestellt wurde?
Sie hat acht Stationen. Die Ldnge der Strecke
betragt 10km. Charkow ist damit die sechste Stadt
in der UdSSR, die uber eine Metro verfiigt.

Ge.

® dal auf der Moskauer Metro gegenwartig eine
vollig neuartige Federung erprobt wird, sie wurde
vom konstruktionstechnischen Forschungsinstitut
fir die Schienenfahrzeugindustrie in Omsk ent-
wickelt. Als Material wurde Kautschuk verwendet.
Ihre duBere Form erinnert an die Reifendecke
eines Kraftfahrzeugs.
Diese sogenannten Reifendecken werden in Spezi-
alvorrichtungen zwischen dem Fahrgestell und
dem Wagenkdrper eingelassen und mit Luft ge-
fullt. Sie verhindern, daB sich der Wagen beim
Einsteigen der Fahrgiste neigt; denn die Luft wird
automatisch reguliert. Durch die neue Federungs-
art werden auBerdem das Schaukeln der Wagen
wihrend der Fahrt unterbunden, der Fahrkomfort
erhéht und eine héhere Tragfdhigkeit erreicht.
Ge.

® dall eine 13,7km lange U-Bahn-Linie mit 1l
Stationen Ende August 1975 in Stockhelm eroffnet
wurde?
Das Netz der 25 Jahre alten Stockholmer U-Bahn
hat damit eine Lange von ungefahr 90 km; die Zahl
der Stationen betragt 87.
Die neue Linie verlauft ausschlieflich unterir-
disch. Mit ihrer Planung wurde vor mehr als 20
Jahren begonnen. Die Bauarbeiten nahmen im
August [966 ihren Anfang. Die Gesamtkosten
werden auf 750 Mill. Skr geschatzt.
Alle Stationen verfugen uber Aufzige und Roll-
treppen. Drei Stationen wurden auferdem mit
rollenden Gehsteigen ausgertstet.
Es ist vorgesehen, die neue U-Bahn-Linie in beide
Richtungen zu verldngern. Diese Arbeiten sollen
im Jahre 1977 beginnen. Anfang der achtziger
Jahre wird voraussichtlich eine neue Zweiglinie in
Betrieb genommen werden.

Ge.

® dafl die beruhmte englische Lokomotive , Lo-
comotion No. 1" von George Stephensonden ersten
Eisenbahn-Personenzugdienst in der Welt verrich-
tet hat?

Dieses historische Ereignis fand am 31. August
1825 auf der Strecke von Shildon nach Stockton in
der Grafschaft Durham statt. Aus AnlaB des
150jahrigen Jubiliums dieser Erstfahrt wurde die
auf dem Foto wiedergegebene Nachbildung in
natiirlicher GroBe von Studenten und Lehrlingen
Universita und Technika in
Nordostengland auf Grund eingehender Me

hiad:
VErsc

Lokfoto des Monats
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Die Tenderlokomotiven der Baureihe 74" ' sind
Anfang dieses Jahrhunderts in tber 1000 Stick
gebaut und bei der PreuBischen Staatsbahn in
Dienst gestellt worden. Lange Zeit als , PreuBische
T 12 bezeichnet, waren diese Maschinen vor allem
im Berliner Stadt- und Vorortverkehr eingesetzi.

Gegentiber der Baureihe 74"~ handelte es sich bei
der 1'Ch2 Personenzug-Tenderlokomotive um eine
Heifldampfmaschine, die erstmalig mit Rauch-
kammeruberhitzer und bei der spateren Ausfih-
rung mit Rauchréhrentiberhitzer ausgeristet war.
Von den vier Radsitzen sind die hinteren drei
gekuppelt, davon ist der mittlere als Treibradsatz
ausgefuhrt. Erwahnenswert ist das Laufwerk
insofern, da der Laufradsatz zusammen mit dem
ersten Kuppelradsatz in einem KrauB-Helmholtz-
Drehgestell vereinigt und so beweglich gelagertist.
Zwischen den Radern wurde der Lokrahmen
angeordnet; die Hauptrahmenplatten sind je
15mm dick. Die Tragfedern der beiden hinteren
Achsen liegen unterhalb der Achslagerkasten,
wahrend sie bei den vorderen Achsen oberhalb
liegen. Die Tragfedern des ersten und zweiten
sowie des dritten und vierten Radsatzes sind liber
Ausgleichhebel mitei der verbunden. Dadurch
stiitzt sich der Hauptrahmen auf vier Punkten ab.
Die Dampfzylinder sind an den Rahmenplatten
waagerecht, jeweils auBenliegend, angebracht
AuBerlich auffallend sind die langen Ein- und
Ausstrémrohre. Das machte sichdurchden groflen
Abstand zwischen den Zylindern und der Rauch-
kammer notwendig.

gen und nach einem genauen Studium der noch
vorhandenen echten , Locomotion Ne. 1" angefer-
tigt. Mehr als 30 Maschinenbaufirmen waren an
der Herstellung der Bauel te daran beteiligt
Diese Nachbildung wurde bei der Jubildumsfahrt
eingesetzt.

Stephensons urspringliche Lokomotive, die sich
noch in Darlington befindet, konnte bei den
zahlreichen Sonderfahrten von Juli bis September
1975 nicht benutzt werden, da sie den heutigen
Sicherheitsvorschriften nicht mehr entspricht. Die
Nachbildung ist nach modernen Konstruktions-
und Baumethoden gefertigt; auch ihre Geschwin-
digkeit wurde um 25% von 13km/h auf 16km/h
erhéht.

Foto: Offizielle britische Aufnahme, Urheberrecht
der Britischen Krone vorbehalten; beschafftdurch
die Britische Botschaft in der DDR

An beiden Seiten des Langhk Is befindet sich je
ein Wasserkasten mit einem ‘Fillungsinhalt von
1,75m". Ferner ist unterhalb des Langkessels in
Rah itte ein jeteter Wasserkasten fir

2,5m’ Wasser angebracht. Der Kohlekasten be-
findet sich an der Ruckwand des Fihrerhauses, er
nimmt 2,5t Kohle auf.
Der Langkessel, Blechdicke 13mm, ist aus zwel
Schiissen zusammengesetzt. An der Rauchkam-
mer hat der Kessel mit dem Rahmen eine feste
Verbindung. Die hinteren Nahistellen des Kessels
wurden als Gleitlager ausgebildet, um u.a. auch
eine Warmeausdehnung des Kessels in Langsrich-
tung zu ermaglichen.
Die 74* ™" ist fiir eine Hochstgeschwindigkeit von
80km/h ausgelegt, wobei sie lber eine indizierte
Leistung von 870 PS verfugt. Die Maschinen dieser
BR sind bei der DR und DB ausgemustert.

Ka.
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Tenderlokomotive der BR 74" der DR

Foto: Michael Danz, Berlin



Schmalspurlokomotive , Steinz", gebaut im Jahre

1682 von der Fa. Kraus in Linz, ubrigens die letzte

ihrer Art auf der Welt. Sie fubr in der SFR
Jugoslawien aul der Strecke Polcane—Konjice bis
1930 und war dann bis 1969 im Eisenwerk Jesenice
eingeselzt.

1973 wurde sie renoviert und auf dem Gelande des
Hbf Ljubljana als Denkmalslok aufgestellt

LuP 5300mm, Hochstgeschwindigkeit 35km'h
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Unser Schweizer Leser Urs Notzli aus Zurich sandie wen von den
Bahnen seines Landes, die zur Winterzeit entstande 45 erste Bild zeigt eine Schneeschleuder der
Furka-Cberalp-Bahn im Einsatz am 31. Dezember 1974 im Bahnhof Oberalp im Goms. Die Schleuder

wird von einer Ellok der Reihe HGe 4/4 geschoben, die einen Spurpflug hinter sich herzieht

Das zweite Foto gibt emnen abgestellten F

Bei Lokfuhrerwechsel oder beim Abste

oller Kalte und bei Flugschnee die

Nebenbetriebsausrustung in Betrieb, » die Hewzung, die Motorventilation, die Luftanlagen usw. Wir

erkennen das gut an den angehobenen Dachstromabnehmern

Fotos: Urs Notzh, Zurieh
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Dipl.-Wirtschaftler WOLFGANG KUNERT (DMV), Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Neuer MeRBwagen der CSD fiir elektrische Zugférderung

Ende 1973 wurde fur die ,,Forschungsanstalt des Eisen-
bahnwesens” der CSSR, VOZ Praha, ein 4achsiger
MeBwagen entwickelt und gebaut. Er entstand in der
Waggonfabrik Vagoénka Studénka n.p. durch Re-
konstruktion eines elektrischen Triebwagens der Reihe
SM 488.0 (siehe ,,Der Modelleisenbahner*, Nr. 2/1973). Die
elektrische Ausristung sowie einige MefBeinrichtungen
wurden fur den Triebwagen vom Unternehmen MEZ,
Vsetin, geliefert.

Der Mefwagen ist besonders zur Vermessung der
Fahrleitung, ihrer Fihrung und elektrischen Kennwerte
sowie zur Beobachtung und Kontrolle der Zugforderei-
genschaften der elektrischen Lokomotiven wahrend der
Fahrt und bei der Abnahme des Stroms durch den
Stromabnehmer aus der Fahrleitung vorgesehen. Die
elektrische Ausrustung des Fahrzeugs gestattet seinen
Einsatz sowohl auf den Strecken mit Gleichstrom3kV als
auch auf denen mit Wechselstrom 25kV. Entsprechend
seiner Zweckbestimmung ist der Meflwagen mit 2 Dach-
Stromabnehmern zur Abnahme des Stroms der genann-
ten Spannungen ausgerustet. Der Strom aus beiden
Stromabnehmern wird zu einer Hochspannungszelle
gefuhrt. Hinter dem vorderen Stromabnehmer befinden
sich ein Trennschalter, der Hauptschalter sowie eine
Industrie-Fernsehkamera zur Beobachtung der Fahrlei-
tung.

Bild 1 Der MeBwagen der CSD fif elektrifizierte
Strecken

+DER MODELLEISENBAHNER" 1/1976

Aufbau des Wagenkastens

Der Aufbau des Wagenkastens sowie die Grundabmes-
sungen entsprechen den Grundmalien des UIC-Stan-
dardwagens, Typ Y. Der Kasten wurde als geschweilite
selbsttragende Konstruktion ausgefuhrt. Das Unterge-
stell ist als geschweilte Stahlkonstruktion aus gewalzten
und geprefiten Profilen gefertigt.

Der Wagenkasten ruht auf zwei 2achsigen Drehgestellen.
Es wurde das fur alle Reisezugwagen tschechischer
Konstruktion gebrauchliche Einheitsdrehgestell, das ei-
nen geschweifiten Drehgestellrahmen, doppelte Abfede-
rung, eine Wiege und einen mittleren Flihrungszapfen
hat, verwendet.

Die Bremszylinder wirken durch Hebellibertragung auf
alle Achsen, die Handbremse jedoch nur auf ein
Drehgestell. Sie kann vom Einstiegsraum und von der
AuBenseite des Wagens aus bedient werden.

Mit Riicksicht auf das hohe Eigengewicht des Wagens —
er hat ein Gewicht von 52 Mp — wurde der MeBwagen mit
einer Lokomotiv-Schnellbremse DAKO ausgertistet. Auf
dem Hilfsfuhrerstand sind auBerdem die Bremsventile
der direkt wirkenden Bremse DAKO BP und der
selbsttatigen Bremse DAKO BS angeordnet.

Im Wagenuntergestell sind der Luftkompressor und die
Batterie untergebracht.
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Bild 2 MaBskizze und Raumeinteilung des Fahrzeugs

Raumaufteilung des Meffwagens

Die inneren Seitenwédnde und die Decken sind mit
Holzfaserplatten mit Umacart-Belag ausgelegt. Die Quer-
wande sind aus zweiseitig mit Umacart-Belag beklebten
Lattengerusten gefertigt und teilen den Wagenraum in
einzelne Abteile, in denen die entsprechenden Gerate und
Einrichtungen installiert sind. Der MefSwagen ist in einen
Hilfsfuhrerstand, ein MeBabteil, einen Konferenzraum,
zwei Schlafraume, eine Kuche mit Fotokammer, eine
Toilette mit Waschabteil, eine Werkstatt, einen Raum fir
das Dieselaggregat sowie den hinteren Einstiegsraum
unterteilt. Die einzelnen Raume sind miteinander durch
Tiren bzw. Gange verbunden. (siehe Bild 2)

Der vordere Hilfsfihrerstand (1) ist auller mit den fur die
Bedienung und Steuerung des Fahrzeugs erforderlichen
Einrichtungen mit einem Monitor fir industrielles Fern-
sehen, der Wagenradiostation, einem Fahrtenschreiber,
Mefgeraten und Steuerelementen (A) ausgerustet. Wei-
terhin befinden sich im Hilfsfiihrerstand die Uberwa-
chungseinheit , Metra* (B), zwei gepolsterte Sitze (H) und
ein Schrank (C). Die Fenster sind fest angeordnet. Der
Hilfsfuhrerstand wird durch zwei Ventilatoren beliftet.
Er kann durch die nach innen offnenden AuBentiren
sowie durch das MeBabteil betreten werden.

Im MeBabteil (2), das mit 17m* das groBte Abteil ist,
wurde in einem abgeteilten Raum die Hochspannungs-
zelle (D) untergebracht. Daneben befinden sich die
Verteiler-, Umspannungs- und Schaltanlage (R). Arbeits-
tische (G, N), ein Meftisch (F) und Polsterstihle (H)
vervollstandigen die Einrichtung.

Der Hochspannungsraum mit der Hochspannungszelle
hat mit Blech verkleidete Wande, deren Oberflache mit
Asbestplatten versehen ist. Der Raum wird durch
Klappen beluftet und hat zwei nach aullien zu 6ffnende
2flaglige Tiren.

Weiterhin ist der Wagen mit einem Konferenzabteil (3)
ausgerustet, in dem sich neben einem Ausziehtisch (T)
und Polsterstihlen (H) eine Anrichte mit Fernsehapparat
(J)und 2 Liegen (I), die auch als Sitzbanke genutzt werden
kénnen, befinden. Dartiber hinaus verfugtder MeBwagen
uber 2 Schlafraume (4), die mit einer Liege (I) und einem
Kleiderschrank (K) ausgeriistet sind. _

Das Konferenzabteil, die Schlafraume, die Werkstatt und
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Fotobeschaffg. und Zeichng.: Verfasser

die sanitaren Anlagen werden durch einen Gang (5)
miteinander verbunden.

Die kleine Kiiche (6) ist eine gemeinsame Einrichtung zum
Kochen und zur Ausfihrung von Fotoarbeiten. Sie ist
hierzu mit entsprechenden Einrichtungen, wie einem
Tisch fur das Fotozubehor (L), einem Kiichentisch mit
Entwicklerwanne und Spulbecken (M) und einem kombi-
nierten Kichen- und Kihlschrank (O) ausgeristet.

Die Toilette (7) hat auBer der gewohnlichen Ausstattung
einen 80-Liter-Wasserspeicher und eine Duschecke (P).
Der Wasserbehalter ist iber dem Toilettenraum in der
Dachwolbung angeordnet.

In der etwa 5m~ groBen Werkstatt (8) befinden sich ein
Arbeitstisch mit Schraubstock und Bohrmaschine (S)
sowie ein Verteilerschrank. An die Werkstatt schliefit sich
ein Raum fiir das Diesel-Aggregat (9) als selbstandige und
unabhangige Energiequelle an, Das Aggregat hat eine
Leistung von 22kVA und tragt die Werkbezeichnung 2 St
122-22 kVA. Die Wande dieses Abteils sind innen mit
Blech verkleidet und mit einer Antidrohnmasse aus
Polystyrol versehen.

Im hinteren Einstiegsraum befinden sich die beiden
Einstiegstiren sowie der Ubergang zum Ubersteigen in
Beiwagen. Samtliche Abteile des Fahrzeugs werden
durch elektrische Widerstandsheizungen beheizt. Die
Beluftung erfolg: durch Klappfenster.

Der Mef3wagen ist fur eine Hochstgeschwindigkeit von
160 km/h ausgelegt. Seine auliere Farbgebung ist analog
der der Triebwagen der Baureihe SM 488.0 blau.

Technische Daten

Spurweite mm l43n
Linge des Wagens uber Puffer mm 24500
Wagenbreite mm 2883
Wagenhohe uber SO mm 4050
Drehzapfenabstand mm 17200
Eigengewicht des Wagens Mp 52
Hochstgeschwindigkeit km/h 160
kleinster befahrbarer

Halbmesser m 120
Zugelassene Zugkraft am

Zughaken Mp 30
Literatur

F. Hofmann: Novy merici vuz pro VUZ Praha in ,Zeleznicar" Heft 4/1974
Werksprospekte Vagonka Studénka
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Mitteilungen des DMV

Oberoderwitz

Die AG 2/21 veranstaltet am 17.Januar 1976 im , Land-
mannheim", Oberoderwitz, einen Lichtbildervortrag.
Thema: ,,Die ungarischen Eisenbahnen®.

Dresden

Samstag, 17. Januar und Sonntag, 18. Januar 1976 fuhren
Pioniereisenbahner ihre 70 m® grolle Modelleisenbahn-
Lehranlage (Nenngrofle 0) im Objekt Tiergartenstrafle 78
vor. Offnungszeiten: 17.1. von 14—17 Uhr, 18.1. von
10—12 Uhr und 14—17 Uhr.

Dresden

Vom 7.bis 22. Februar 1975: 5. Modellbahnausstellung der
AG 3/36 (Raw Dresden) gemeinsam mit AG 3/46 im
wErnst-Thalmann-Saal* des Dresdner Hbf (Bstg 17).
Offnungszeiten: Montag bis Freitag 15—19 Uhr, Samstag
u. Sonntag 10—18 Uhr.

Berlin

Die AG 1/25 ladt alle Freunde der Modelleisenbahn zu
ihrem ersten offentlichen Diskussionsabend ein. Die
Veranstaltung findet am 21. Januar 1976 im ,,Kulturhaus
der Eisenbahner", Berlin-Karlshorst, Wallensteinstr.
20—22 statt. Beginn: 19 Uhr.

Wer hat — wer braucht?

1/1 Biete: Zeitschrift ,Schienenfahrzeuge" (Fachzeit-
schrift fir Bau, Instandhaltung u. Einsatz von Schienen-
fahrzeugen), Jahrg. 1970—1974, ohne Heft 6/1972.

1/2 Suche: ,,Der Modelleisenbahner", Jahrg. 1952—1963
1/3 Biete: Neue u. alte Fahrleitungen mit Masten, Nenngr,
HO, ein- zwei- u. dreigl. Suche: Schlepptender fir BR 23
u. BR50 sowie Eisenbahnliteratur.

1/4 Suche: BR 42, 50, 84, 23, 38 — auch defekt, Nenngr. HO.
1/5 Biete: ,,Der Modelleisenbahner*, Hefte 8/1973, 11/74,
3/75. Suche: kompl. Jahrg. 1952—1954; Eisenbahnjahr-
buch 1964.

1/6 Biete: Lokschilder, Straflenfahrzeuge. Suche: Fahr-
zeuge fur Nenngr. TT u. N.

1/7 Suche: Fotos von Triebfahrzeugen der DR.

1/8 Biete: ,,Der Modelleisenbahner' Hefte 6/1967; 4, 10/68;
6, 8 u. 9/69; 10/70; 2/72.

1/9 Suche: Heine-Fahrregler; BR91 (Hruska). Biete:
CSD-Lokatlas, Bd.1 u. 2.

1/10 Biete: je drei Lokschilder BR50 u. 52, nur EDV-
Nummern.

1/11 Suche: Herr-Schmalspurfahrzeuge HOp,.

1/12 Suche: ,,Der Modelleisenbahner*, kompl. Jahrg. 17,
9—11, 12, 14 u. 16 sowie div. Einzelhefte. Biete: Alben mit
Strafienbahnbildern 6cm x 9em versch. Stadte, zum
Vervollstandigen geeignet. Biete: Herr-Schmalspurwg.,
zwei Gehdause BRE44 — alt. Suche Tauschpartner fir
schwarz-weifl Straler.bahnbilder (Weltpostkartenfor-
mat).

+DER MODELLEISENBAHNER" 1/1978

Einsendungen zu ,,Mitteilungen des DMV* sind bis zum_
4, des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Ber-
lin, Simon-Dach-StrafBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?” Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

1/13 Suche: Skoda-Omnibusse fur Nenngr. HO.

1/14 Suche: Fotos, Zeichnungen, Fahrplane u. anderes
Material von BR175 (ex SVT 18).

1/15 Suche: Lok- u. Wagenmaterial, Nenngr. TT. Biete:
desgl. in Nenngr. N.

1/16 Biete: Umfangreiches TT-Material

1/17 Biete: ,,Der Modelleisenbahner*, Heft 7/1971; 1/74; 1,
4, 6/75. Suche: ,,.Der Modelleisenbahner*, Hefte I-u. 7/67,
6/72; 7/75.

1/18 Biete: Modellbahn- u. Eisenbahnliteratur; alles gut

.erhalten. Liste gegen Freiumschlag.

1/19 Suche: ,Das Signal“, Hefte 1—3, 11—12, 15—16,
19—20.

1/20 Suche: Fichten der Firma Rank.

1/21 Suche: BR 23, BR 50, BR 42 in Nenngr. HO

1/22 Suche: BR 23, 42, 50, 84, 38 in Nenngr. HO

1/23 Suche: ,Der Modelleisenbahner®, kompl. Jahrg. vor
1972 u. div. Literatur iber Dampflok der DR

1/24 Biete: ,Grofibreitenbacher Kleinrelais" — 40V — 4
Umschalter; Dreischaltstellung — Kellogschalter —
Schrittschalter ca. 40 V — gebraucht.

1/25 Biete im Tausch: VT 33 m Beiwg, V200 DB, E46
rot-elfenbein, BR 23 in Nenngr. HO. Suche Fahrzeuge in
H0,, und HO, (Herr oder Eigenbau).

1/26 Suche: Eisenbahn-Jahrbuch, 1963, 1964, 1966. Biete:
Modelleisenbahn-Kalender 1973 u. 1974.

1/27 Biete: Div. Guterzug- u. Personenzugwg., Nenngr.
TT. Suche in Nenngr. H0: BR 84, 91, VT 137 (dreiteil.),
VT 135, D-Zugwagen Typ Y.

1/28 Suche: Tenderlok (Nenngr. 0, Stadtilm).

1/29 Suche: Dias von BR44" u. BR39.

1/30 Bieten Kleinbild-Farbdias (24 cm x 36 cm) von Trieb- -
fahrzeugen und in beschranktem MafBe auch Fotos in
Weltpostkartenformat an. Anfragen mit Freiumschlag
an: Axel Mehnert, 45 Dessau-Ziebigk, Moselstr. 43

1/31 Biete: BR 42 (Guitzold). Suche: Roll-u. GG-Wagenvon
Herr.

1/32 Suche: Fahrplanbiicher der Rbd Dresden 1970—1972
1/33 Biete im Tausch: BR23, V200 DB, E94, E499,
Guterzug- u. D-Zug-Wg. in Nenngr. TT. Suche in Nenngr.
HO: BR81, 91, 42, V200 DB, E486.

1/34 Biete: ,,Der Modelleisenbahner", Jahrg. 1958—1965,
1967—1972, gebunden. Fromm — ,Bauten auf Modell-
bahnanlagen®, Trost — ,Kleine Eisenbahn — ganz
raffiniert — ganz grof“, , Modellbahnpraxis“, Hefte
2—10, 13, 14. ‘

1/35 Biete: Gerlach — , Fir unser Lokarchiv®, ,Das
Signal®, Hefte 21, 24, 29, Modelleisenbahnkalender 1969
u. 1973. Suche: Fahrtprogramm u. Geschichte der pr.P8
(BV Cottbus), ,,80 Jahre Zittau-Oybin“, Bildmaterial der
Strecke Halberstadt-Wernigerode-Ilsenburg.

1/36 Suche: Reisezugwg. mit Mitteleinstieg (Hruska),
BR23, 84 in Nenngr. HO; Schmalspurbahn, Lok- u.
Wagenmaterial in HO,, (Herr).
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SIGNAL UND SCHIENE

Fachzeitschrift fiir den Eisenbahnbau sowie das Sicherungs- und Fernmeldewesen der Deutschen Reichsbahn

Die Anwendung neuer Techniken und Technologien in Verbindung mit der sozialistischen
Rationalisierung in den Bereichan Gleisanlagenbau, Briicken und Kunstbauten, Hoch- und Inge-
nieurbau sowie Sicherungs- und Fernmeldewesen der DR sind die wichtigsten Themen dieser
Zeitschrift. Darliber hinaus sind Ergebnisse aus Forschung und Industrie des In- und Auslandes
zu finden. Auf der Ebene der Praxis will die Zeitschrift Forum des Erfahrungsaustausches
insbesondere aus dem Neuererwesen sein. Dabei wendet sie sich gleichermaRen an Facharbei-
ter, Meister und Ingenieure.

Erscheint monatlich, Umfang 36 Seiten, Einzelpreis 1,—M
Vierteljahresabonnement 3,—M

Abonnementsbestellungen nehmen die Deutsche Post oder der Verlag entgegen.
Die genannten Preise gelten nur fiir die DDR. Bei Bezug im Ausland bitte Preislisten anfordern.

transpress

VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN - DDR — 108 BERLIN

m.mu“' ModeNERhE: Zur Erweiterung meiner PIKO-Loks und -Wagen
Suche in Nenngr. 0 Vorkriegs-Marklin-Eisen- (Nenngr. N}
von Marklin s, Tans B bahn (Spuren 0 und 1), im Tausch gegen TT-Modelle
5 od 5'“':’9' Lok — Loks, Wagen oder kompl {Fabrikat VEB Berliner TT-
{D\?ﬁrﬁ:;mm ) b Anlagen zu kaufen oder Bahnen) oder zu 0,6 bis 0.8
Suche Dampflokmodelle (HO) aus tauschen gesucht mal EVF abzugeben.

2uschr. an A 533194 DEWAG, DDR-Produktion od. Eigenbauten Liste anfordern

801 Dresden, Haus der Presse H. Buckram, 7022 Leipzig
b 4 AG, 1054 Berlin
427 Hettstedt, Seilerhdhe 2 Bucksdorfistr. TV 5501 DEWAG,

Suche I. HO Verk. TT: alles neu! Verkaufe folgende Biicher:
Suche (sémtl. nur Eigenb.), BR 78, E 94, E 11, BR 35, ;:g M El.d g:::::’ﬂeér:;:lrg:!:m?’:selg:t
¥ . 09, -, v, . o sl
.Der Modelleisenbahner” BR 89 (T 3), BR 93, KSW- StraBen- Ev::fh \’:’.T1 ;109_ ‘fum “';Bd » lok-Archiv”", Deinert - Eisk
von 1952 bis 1961 bahnzug, pr. Abteilwagen, Suche HO: BR 23, 50,42 trische Lokomotiven”, Trost,
Mei-Behelfspersonenwagen u. 38 84 v - ..Die Modelleisenbahn 1" sowie
" " i " MDdie Behelfsgepackwagen e Signalbuch der DR,
Piep g. 85 Bi Zuschi.. an M. Grinwald, 1017 Bin., Preis nach Versinbarung.
Bischotstr. § Leninplatz 32, Tel. 534613 Jorg Bocker, 4308 Thale,
745 DEWAG, 45 Dessau n. 17 Uhr Bogenstr. 09

Station Vandamme

Inhaber Giinter Peter Verkaufe in HO: 200 P:l:(mndr;l:istg: in
i 6 Loks, 1 Triebwagen, viele versch. Kontaktausfuhrungen,

Modelleisenbahnen und Zubeha_r : Per:oflsn- ‘:I Gﬁggewawn 1—3 Wicklungen, 6—24 V,
Nenngr. HO, TT und N - Technische Spielwaren sowie Gleise und Weichen, bis 15 M/Stack.
Reparaturenannahme u. Ausgabe Signale und 2 Bahnhofsgebiude Auch Versand!
Mont. u. Dienst. von 10—13 u. 14—19 Uhr (s8mtl. DDR-Erzeugnisse H. Loos, 113 Berlin
1058 Berlin, Schénhauser Allee 120 Herzbergstr. T/ 18,
Am U- und S-Bahnhof Schanhauser Allee TV 5500 DEWAG, 1054 Barlin Tel. 555266/141

Telefon: 4434725

EINE FACHFILIALE FUR

MODELLEISENBAHNEN

% Fachgerechte Beratung
% Ubersichtliches Angebot

Vermittlung von Reparaturen m

direkt am U-Bahnhof DimitroffstraBe

1058 Berlin,Dimitroffstr.2  Telefon:448 1324
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Wie bereits unserem Messebericht zu
entnehmen war, haben nun neben den
Freunden der Nenngrofie HO auch die
der Nenngrofle TT fast gleichzeitig die
Moglichkeit, ein Modell der schweren
Streckendiesellokomotive der BR 130
der Deutschen Reichsbahn auf ihren
Anlagen einzusetzen. Das ist eine er-
freuliche Sache, betrifft es doch den bei
weitem grofiten Teil der Modelleisen-
bahner in der DDR und in den befreun-
deten sozialistischen Landern.

Wie fur alle anderen TT-Modelle dieses
Herstellers fand auch hierder bekannte
und altbewahrte Standardmotor Ver-
wendung. Da waren allerdings die
HO-Freunde glacklich, gabe es fur sie
auch eine solche Typenreinheit bei den
Antriebsaggregaten!

Der Motor ist nicht ganz mittig angeord-
net, und er gibt tiber ein Getriebe und
zwei Kardanwellen die Antriebskraft
auf jeweils zwei Achsen der beiden
dreiachsigen Drehgestelle ab. Das sind
die beiden aufleren und mittleren Ach-
sen, wahrend die beiden inneren leer
mitlaufen. Zur spurbaren Erhohung
der Zugkraft wurden die beiden mittle-
ren Antriebsachsen beidseitig mit Haft-
reifen belegt. Zur Stromabnahme wer-
den deshalb die auBeren und die
inneren Achsen beider Drehgestelle
herangezogen.

Zwei Ballastgewichte sind indas Trieb-
fahrzeugmodell so eingelegt, dafy sich je
eins uber einem Drehgestell befindet.
Eine moglichst tiefe Schwerpunktlage
wurde durch Verwendung von Metall
fur die unter dem Fahrzeugboden
angebrachten Balleriekastennachbil-
dungen erzielt.

Im Prinzip entspricht das neue Modell
im Antriebssystem den anderen TT-
Modellen der BR 118, 221 bzw. der
ungarischen NOHAB-Diesellokomo-
tive.

An beiden Stirnseiten ist ein beleuchte-
ter Mittelscheinwerfer vorhanden, des-
sen Licht mit der Fahrtrichtung wech-
selt. Leider sind dementgegen die Sei-
tenlampen nur als Attrapen ausgeflhrt,
ja nicht einmal farblich besonders
ausgelegt. Wir meinen, das ist nichts
Halbes und nichts Ganzes. Entweder
mufite man diese Lampen uber Flut-

WIR STELLEN VOR:

TT-Modell

der BR 130 der DR
vom VEB

Berliner
TT-Bahnen

licht mitbeleuchten, wie es dem Vorbild
entspricht und auch beim Modell leicht
herbeizufuhren sein durfte, oder aber
man sollte lieber ganz auf eine Beleuch-
tung verzichten.

Das Gehause ist wie die Drehgestell-
blenden fein detailliert; es wird durch
Rastverbindung auf dem Fahrwerk
gehalten. Die Farbgebung und Be-
schriftung sind nicht zu beanstanden.
Uns gefallt die Farbung, vor allem die
des Daches, sogar besser als sie das
entsprechende HO0-Modell aufweist.
Das trifft auch auf die verschiedenen
Grautone der Schurzen, Blenden usw,
zu. H. K.

Bild 1 Das neur TT-Modell der
BR 130

Bild 2 Das Gehause wird an den bey
lich astet. Der
i der . Innereten™ ist

Bild 3 Auf der Antriebswelle des Mo.
sitzt ein Zahnrad, das in ein ande
ag nach unten ange-
ordneten Welle eingreift, die ihrerseits
mit beiden Kardanwellen zu den Dreh.
gestellgetrieben  kraftschiussig  ver.
bunden st

Bild 4 Die Schirzen und Puffes
len schw wie auch bel an
TT-Muxdc dieses Herstelle
lich mit aus

Fotos; Irmgard Pochanke, Berlin




i -
‘%’.Zc&%}s_a e s

et ; . i A
g 1 d g

-

B S

T



